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JVueótra  Portada 

ENTRE  LAS  DIVERSAS  tribus  aborígenes  de  Panamá 
una  de  las  que  más  han  cautivado  la  admiración  general 
es  la  que  habita  el  archipiélago  de  San  Blas.  Se  trata 
sin  duda  de  uno  de  los  grupos  étnicos  primitivos  de 
mayor  colorido  en  sus  ma- 
nifestaciones artísticas,  cul- 
turales y  sociales.  Constitu- 
yen una  tribu  robusta,  de 
sólidas  y  sanas  tradiciones 
que  ha  resistido  el  impacto 
de  civilizaciones  que  le  han 
sucedido  y  con  las  cuales 
se  ha  encontrado  en  con- 
tacto hace  va  varios  siglos. 

Fiel  a  su  pasado,  el  indio 
Cuna  no  cierra  los  ojos  al 
porvenir  ni  se  desentiende 
de  las  cosas  del  presente. 

Celoso  de  sus  tradiciones 
y  de  su  cultura,  explora  sin  Cuna  de  Ios  indios. 

embargo  aquellos  aspectos  de  la  civilización  occidental 
que  puedan  adaptarse  a  su  sistema  de  vida  con  mayor 
provecho  para  la  comunidad. 

De  gran  perspicacia  y  adaptabilidad,  el  sanblasino 
vive  bajo  un  rígido  código  de  moral  heredado  de  sus 
antepasados. 

De  allí  que  preste  acogida  a  la  moral  cristiana  en 
cuanto  ella  es  cónsona  con  su  propio  concepto  de  la  vida 
comunal. 

Sería  vana  presunción  pretender  ofrecer  en  nuestras 
páginas  toda  la  verdad  sobre  el  sanblasino.  Son  tantas 
las  facetas  de  su  vida,  tan  interesantes  v  variadas  sus 
tradiciones,  tan  llenas  de  imaginación  sus  leyendas  que 
bien  vale  la  pena  realizar  un  viaje  a  esas  paradisíacas 
islas  para  escucharlos  de  los  propios  labios  del  indígena. 

¡Qué  rico  el  venero  de  su  historia!  Nómades  en  pasadas 
épocas,  cubrieron  con  sus  huellas  el  tiempo  v  el  espacio 
hasta  ir  a  radicarse  en  la  edénica  geografía  de  sus  islas 
donde  el  ayer  no  es  cosa  muerta,  sino  viviente  y  el  hov  es 
una  promesa  fulgurante  del  gran  mañana  que  Va  se  perfila. 

Y  todo  ese  mundo  de  leyenda,  dista  sólo  una  hora 
de  vuelo  .   .  . 
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Bien  Acogido  Libro 
Del  Cincuentenario 


Gift  ofthe  Panamá  Canal  Museum 


EL  BELLO  TOMO  publicado  por  la  Oficina  de  Infor- 
mación del  Canal  de  Panamá  en  conmemoración  del 
cincuentenario  de  la  apertura  de  la  vía  interoceánica, 
tuvo  éxito  completo  en  la  Zona  del  Canal,  desapareciendo 
totalmente  de  los  puestos  de  venta  la  primera  edición 
en  inglés— constante  de  8.000  ejemplares  en  unas  pocas 
semanas. 

Al  aparecer  la  segunda  edición  de  6.000  ejemplares 
muchas  personas  los  adquirieron  para  enviarlos  a  ami- 
gos y  parientes  en  el  extranjero.  Las  ventas  continúan 
muy  activas  todavía  en  todos  los  puestos  de  la  Zona 
del  Canal. 

Unos  200  ejemplares  de  cortesía  de  la  edición  origi- 
nal fueron  remitidos  a  bibliotecas  en  Estados  Unidos 
v  la  América  Latina,  así  como  a  altos  funcionarios 
gubernamentales  y  diplomáticos. 

El  libro— idéntico  en  su  versión  inglesa  y  española- 
narra  la  historia  del  Canal  desde  sus  comienzos  y  ha 
merecido  los  más  cálidos  elogios— en  centenares  de  mi- 
sivas—por considerársele  como  una  obra  informativa  de 
gran  valor  histórico. 

Un  ejemplar  especialmente  grabado  fue  presentado 
el  Presidente  Lyndon  B.  Johnson  y  varios  otros  fue- 
ron entregados  a  la  señora  Jacqueline  Kennedy  para  la 
Biblioteca  Conmemorativa  John  F.   Kennedy. 

Comentarios  encomiásticos  sobre  el  libro  han  sido 
hechos  por  personalidades  como  la  señora  Kennedy, 
el  Secretario  de  Estado  Dean  Rusk,  el  Embajador 
en  la  ONU  Adlai  E.  Stevenson  y  algunos  Senadores  y 
Representantes  del  Congreso  de  los  Estados  Unidos. 

La  Congresista  Lenore  K.  Sullivan  escribe,  "Al  hojear 
el  tomo  y  leer  aquí  y  allá,  quedé  sumamente  impresio- 
nada con  esta  obra  maestra  de  fotografía  y  realización 
histórica." 

A  seis  ex  gobernadores  de  la  Zona  del  Canal  que  visi- 
taron con  ocasión  de  las  celebraciones  del  cincuentena- 
rio se  le  obsequiaron  ejemplares.  La  esposa  del  ex  go- 
bernador Julián  Scheley  (sirvió  de  1932-36)  comentó: 
"Muy  bien  logrado.    ¡Felicitaciones!" 

El  ex  vicegobernador  General  de  Brigada  W.  P.  Leber, 
escribió:  "Una  publicación  excelentemente  preparada 
que  es  un  crédito  para  la  organización  del  Canal." 

El  Dr.  Thomas  R.  Goethals  (hijo  del  famoso  George  W. 
Goethals  que  fue  el  primer  gobernador  de  la  Zona 
del  Canal  de  1914  a  1917)  dice:  "Es  una  excelente 
publicación  de  la  cual  bien  pueden  enorgullecerse." 

( Tasa  a  la  página  21 ) 
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Cl  yfíarco 
^Natural: 
cAlteraao 
Pero  3g.ua  l 


La  marcha  del  tiempo  no  ha 
logrado  borrar  esta  vista.  Aun- 
que el  paisaje  haya  quedado 
algo  alterado,  se  vislumbra  la 
misma  silueta  de  los  cerros  que 
sirven  de  marco  al  panorama 
captado  desde  el  mismo  punto 
del  cerro  Ancón.  Donde  ahora 
aparece  la  urbana  figura  del 
aeródromo  de  Albrook,  en  1904 
había  sólo  pantanos.  Algunas 
edificaciones  también  se  levan- 
tan donde  antes  sólo  hubiera 
marañas  de  monte.  Aún  en 
aquellos  días  de  hace  60  años, 
ya  había  un  rústico  camino 
como  puede  verse  en  la  gráfica. 


fioóeph  Pennell: 
Cl  yfiunao  3ue 
Su  Cótuaio 


"NO  PARECE  GRAN  COSA"  fue  lo  que  dijo  un  operador 
de  pala  a  vapor  del  Canal  de  Panamá,  en  1912,  cuando  vio 
por  primera  vez  a  Joseph  Pennell,  notable  artista  americano, 
cuyas  litografías  de  escenas  de  la  construcción  del  Canal  son 
parte  importante  de  la  Riblioteca  Museo  de  la  Zona  del  Canal. 

Pennell  probablemente  no  tenía  mucha  apariencia  de  artista. 
Llegó  al  lugar  de  la  construcción  con  un  viejo  vestido  de  paño 
escocés,  un  portafolio  y  una  silleta  plegadiza  bajo  el  brazo; 
los  bolsillos  de  su  guardapolvo  estaban  llenos  de  lápices,  y 
tenía  los  ojos  semicerrados  a  la  manera  de  los  artistas,  gesto 
que  sugiere  somnolencia  a  los  no  iniciados.  No  llevaba  parasol, 
ni  caballete,  ni  ninguno  de  los  accesorios  por  medio  de  los 
cuales  los  artistas  al  aire  libre  proclaman  su  profesión. 

De  acuerdo  con  una  biografía  del  artista,  escrita  por  su 
esposa,  "el  hombre  de  la  pala  a  vapor  cambió  su  opinión 
antes  de  finalizar  la  mañana,  decidiendo  que  Pennell  sí  sabía 
dibujar.  Al  final,  Pennell  le  regaló  un  grabado;  los  dos  habían 
aprendido  a  respetarse  como  buenos  trabajadores,  cada  uno 
en  su  oficio." 

Durante  el  tiempo  que  estuvo  en  Panamá— de  enero  a 
marzo  de  1912— Pennel  aprendió  a  respetar  a  muchos  otros 
hombres  de  la  construcción  del  Canal, 
como  buenos  trabajadores  y  hombres  de 
honda  consagración. 

En  el  prólogo  de  su  libro  "Imágenes 
del  Canal  de  Panamá,"  Pennell  dijo:  "el 
interés  de  aquellos  Americanos  en  mi 
trabajo  y  en  el  suyo  propio  era  algo  que 
yo  jamás  había  visto  antes.  Un  hombre 
con  enormes  botas,  overoles,  una  camisa 
desgarrada,  un  remedo  de  sombrero  y 
las  mangas  enrolladas  hasta  los  hombros, 
resultaba  ser  ingeniero,  nada  menos  que 
graduado  en  una  de  las  grandes  univer- 
sidades. Demostraba  su  compresión  de 
la  importancia  del  trabajo  que  yo  pro- 
curaba hacer,  y  su  pesar  al  notar  que 
la  mayoría  de  los  pintores  no  vieran  los 
espléndidos  motivos  que  aquí  abunda- 
ban. El  mayor  cumplido  que  jamás 
recibí,  vino  de  uno  de  esos  hombres, 
que  me  dijo  que  mis  dibujos  "darían 
resultado." 

Pennell  que  abrigaba  el  temor  de 
haber  llegado  a  Panamá  demasiado  tarde 
para  captar  la  imágenes  que  deseaba, 
se  encontró  en  cambio  conque  la  cons- 
trucción estaba  en  la  etapa  ideal  a  sus 
propósitos.  De  ella  dan  muestra  sus  lito- 
grafías, famosas  en  el  mundo  entero, 
"las  obras  del  Canal  alcanzaban  una 
escala  colosal.  Las  esclusas  eran  golfos 


Así  fue  como  Pennell  vio  las  inmediaciones  de  las  esclusas  de  Gatún. 


profundos;  donde  sus  ciclópeas  paredes 
y  enormes  compuertas,  sus  estupendos 
arcos  y  contrafuertes  todavía  no  habían 
sido  escondidos,  como  lo  estarían  una 
vez  que  el  agua  entrara  a  ellas." 

Pennell  más  tarde  dijo  que  no  lo 
impresionó  menos  el  orden  que  había  en 
la  actividad  de  construcción,  que  el 
manifestó  placer  de  todos— grandes  o 
pequeños— con   el   trabajo  que  efectua- 


ban. 'Los  hombres  hacían  su  labor  como 
si  el  trabajo  no  fuera  una  obligación.  No 
encontré  a  nadie  que  quisiera  dejarlo; 
y  creo  que  la  amenaza  de  mandar  a  los 
hombres  de  regreso  a  casa,  fue  lo  que 
acabó  con  la  única  huelga  que  hubo  en 
el  Canal." 

A.  pesar  de  que  Pennell  es  mejor 
conocido  localmente  por  las  30  litogra- 
fías de  la  construcción  del  Canal,  mucho 


Dibujo  panorámico  de  la  construcción  de  las  esclusas  de  Miraflores. 
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"Desfile  de  la  Cuadrilla"  en  la  plaza  de  toros  de  Madrid,  dibujo 
de  Pennell. 


Dibujo  hecho  por  Pennell  del  puente  de  Toledo. 


Calle  de  Toledo  dibujada  por  Pennell 


antes  de  que  viniera  a  Panamá,  ya  era 
un  famoso  artista  y  una  autoridad  en 
agua  fuerte  y  litografía,  y  dueño  de  una 
pintoresca  personalidad. 

Pennell  era  Cuáquero,  nacido  en  Fila- 
delfia  en  1857.  Fiel  a  sus  convicciones, 
tenía  el  hábito  de  decir  lo  que  pensaba; 
poseía  un  gran  sentido  periodístico  y 
dotes  de  vendedor  lo  que  le  produjo 
grandes  éxitos  cuando  apenas  si  tenía 
25  años. 

Su  primer  trabajo  importante  fue  ilus- 
trar una  serie  de  artículos  de  George  W. 
Cable  sobre  Nueva  Orleans.  Los  graba- 
dos y  dibujos  sobre  dicha  ciudad  causa- 
ron tal  conmoción  que  se  le  pidió  ir  a 
Italia  a  ilustrar  una  serie  de  artículos  de 
William  Dean  Howells. 

En  1884  contrajo  matrimonio  con 
Elizabeth  Robins  y  pasaron  su  luna  de 
miel  recorriendo  Inglaterra  en  una  bici- 
cleta de  tándem.  Luego  viajaron  por  toda 
Europa  en  bicicleta— él  dibujando  y  la 
señora  Pennell  escribiendo. 

Los  grabados  de  Pennell  causaron  sen- 
sación en  Europa  y  fueron  exhibidos  por 
primera  vez  en  1885  en  la  Exposición 
de  Pintores  y  Grabadores.  Produjo  una 
asombrosa  cantidad  de  obras  que,  en  su 
mayor  parte,   fueron   reproducidas   en 


Así  visualizó  Pennell  el  castillo  de 
Ildefonso. 
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El  artista  hizo  este  dibujo  desde  el  fondo  de  las  esclusas  de  Gatún. 


Actividad  febril  en  el  piso  de  las  esclusas 
de  Pedro  Miguel. 


revistas  de  Inglaterra  y  Estados  Unidos. 
También  ilustró  varios  libros. 

El  señor  Pennell  se  interesó  tanto  en 
el  arte  de  grabar  con  planchas  como  en 
el  hacerlas  y  creía  sinceramente  que 
los  dos  procesos  incumben  al  grabador. 
Luego,  su  íntima  asociación  con  James 
McNeill  Whistler  fue  naturalmente  mo- 
tivo de  que  la  litografía  lo  atrajese.  En 
realidad,  vino  a  entusiasmarse  con  el 
proceso  en  1895,  y  en  1909  fundó  el 
Club  Senefelder  en  Londres,  con  el  fin 
de  unir  a  los  litograbadores  y  efectuar 
exposiciones  de  sus  grabados. 

Creía  que  la  litografía  era  un  medio 
particularmente  adaptable  a  grabados 
de  fábricas  y  describió  estos  grabados 
industriales  como  "Las  Maravillas  del 
Trabajo,"  de  los  cuales  las  litografías  de 


Panamá  forman  parte.  Se  ha  dicho  que 
los  dibujos  de  Panamá  jamás  han  sido 
superados  en  riqueza  de  color  y  fuerza 
viril. 

Durante  la  Primera  Guerra  Mundial, 
Pennell  hizo  litografías  y  dibujos  de  las 
fábricas  inglesas  dedicadas  al  esfuerzo 
bélico.  Fueron  publicados  después  bajo 
el  nombre  de  Imágenes  del  Trabajo  de 
Guerra  en  Inglaterra.  El  señor  Pennell 
trabajó  también  en  ese  tiempo  en  varios 
proyectos  en  los  Estados  Unidos.  Des- 
pués de  la  guerra,  enseñó  grabado  en 
la  Asociación  de  los  Estudiantes  de  Arte, 
en  Nueva  York,  escribió  varios  libros, 
sirvió  como  crítico  de  arte  en  el  Eagle 
de  Brooklyn  y  ayudó  a  dirigir  la  Nueva 
Sociedad  de  Escultores,  Pintores  y 
Grabadores.  Murió  en  1926. 
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¡En  Panamá 
Los  Edificios 

CRECEN! 


EL  PROGRESO  urbanístico  de  la 
ciudad  capital  de  Panamá,  siempre  en 
ritmo  ascendente,  ha  registrado  en  los 
últimos  años  un  cambio  direccional.  Ello 
salta  a  la  vista  a  poco  que  se  observe  el 
perfil  de  la  ciudad,  donde  ahora  se 
yerguen  estructuras  que  se  elevan  buen 
número  de  pisos. 

Años  atrás,  las  nuevas  edificaciones 
s  ■  caracterizaban  por  el  modernismo  de 
sus  diseños  pero  su  nivel  no  pasaba  de 
unos  cuatro  o  cinco  altos.  La  tendencia 
reciente  a  la  pluralidad  de  pisos  podría 
obedecer  al  creciente  costo  del  bien  raíz, 
que  en  algunas  zonas  de  la  ciudad  ya 
podría  considerarse  como  apreciable. 

Así  tenemos  que,  sobre  la  cúspide  de 
La  Cresta,  se  eleva  un  rascacielo  que  la 
gente  ha  bautizado  como  El  Faro.  En 
el  reparto  de  El  Cangrejo,  además  del 
majestuoso  hotel  El  Panamá  Hilton,  y 
contiguo  al  edificio  de  apartamientos 
"Maduro,"  se  levanta  uno  de  15  pisos, 
llamado  San  Antonio.  En  otras  áreas  de 
la  misma  barriada  también  van  emer- 
giendo otras  edificaciones  de  alto  nivel. 

Cercano  al  nuevo  hotel  Continental, 
en  el  lujoso  Campo  Alegre,  levanta  su 
prestancia  arquitectónica  el  edificio  de 
apartamientos  Grobman  de  11  pisos. 

En  esa  misma  zona  hay  ya  muchos 
elegantes  edificios  de  apartamientos  y 
el  ■  oficinas,  además  de  lujosas  residencias 
privadas. 

A  lo  largo  del  amplio  Boulevard  Bal- 
boa que  bordea  el  mar  Pacífico,  se  van 
levantando  también  estructuras  masivas. 
La  llamada  Peña  Prieta,  esquina  con 
Calle  40,  para  oficinas,  tiene  7  altos.  Más 
adelante,  sobre  la  Calle  32  se  acaba  de 
terminar  el  edificio  Stempel,  de  13  pisos, 
los  dos  primeros  para  oficinas  y  los 
restantes  para  residencias. 

Aún  en  el  llamado  "casco  viejo"  de  la 
ciudad  se  ven  transformaciones  arqui- 
tectónicas impresionantes.  En  la  plaza  de 
Santa  Ana  donde  el  capitalino  se  había 
habituado,  por  largos  años,  a  ver  la  fami- 
liar silueta  de  El  Panazone,  se  alza  ahora 
una  edificación  de  corte  contemporáneo. 
...  En  la  confluencia  de  Calle  "J"  y 
/venida  Central,  otro  elegante  edificio 
alegra  el  vecindario.  Más  abajo,  en  Ave- 


El  edificio  más  alto  de  la  ciudad  de  Panamá  lo  es  el  San  Antonio,  situado  en  calle  Eusebio 
A.  Morales  de  la  barriada  de  El  Cangrejo.  Consta  de  15  altos,  inclusive  la  azotea.  Cada 
apartamiento  ocupa  todo  un  piso  y  consta,  además  de  3  recámaras,  con  sala-comedor,  dos 
baños,  porch,  2  balcones  laterales,  cocina,  cuarto  de  empleada  con  su  baño  y  todas  las 
facilidades  modernas  Dos  elevadores  sirven  al  edificio. 


En  la  Avenida  "B"  y  Calle  17  se  levantan  dos  multifamiliares  gemelos  de  12  altos.  La  planta 
baja  está  destinada  a  área  comercial,  la  azotea  para  lavaderos  y  tendederos  de  ropa.  Los 
otros  10  pisos  tendrán  cada  uno  8  apartamientos  de  2  recámaras,  sala-comedor,  cocina,  y 
baño  o  sea  un  total  de  88  apartamientos  por  edificio.  El  nivel  económico  de  los  futuros 
moradores  es  el  llamado  "medio  bajo."  Costo  de  cada  inmueble:  $380,000. 


nida  "B"  y  Calle  17  donde  otrora  queda- 
ran patios  del  ferrocarril  de  Panamá,  la 
imponente  mole  de  dos  soberbios  multi- 
familiares de  12  pisos,  atestiguan  la  enor- 
me tarea  realizada  por  el  Instituto  de 
Vivienda  y  Urbanismo  (IVU)  para 
solventar  el  problema  ele  habitaciones 
populares  con  criterio  urbanístico.  Ya 
en  el  popular  barrio  de  El  Marañen,  así 
como  en  Calidonia,  otros  multifamiliares 
clan  alojamiento  a  numerosas  familias  de 
las  clases  menos  solventes. 

El  16  de  septiembre  de  1964,  según 
reveló  el  IVU,  había  edificado  5,074 
\  i\  iendas  para  las  clases  menos  afortu- 
nadas; unas  habían  sido  hechas  por 
administración,  por  licitación  otras,  así 
como  gran  cantidad  de  hogares  levan- 


tados por  el  sistema  de  autoavuda.  El 
finanzamiento  fue  obtenido  en  gran  par- 
te del  exterior  o  con  ayuda  del  BID. 
el  AID  o  el  Punto  4  de  Estados  Unidos. 
Áreas  residenciales  totalmente  nuevas 
cerno  Villa  Cáceres,  San  Miguelito,  La 
Locería  han  surgido  así.  En  la  propia 
ciudad  tenemos  la  huerta  de  Sandoval 
donde  va  hay  5  edificios  de  5  altos,  en 
sector  en  el  que  al  final  se  levantará  un 
complejo  de  7  inmuebles,  dominados  por 
una  estructura  de  12  pisos. 

Según  datos  en  la  Oficina  de  Segu- 
ridad hasta  el  mes  de  octubre  se  habían 
erigido  durante  1964  inmuebles  por  un 
valor  de  S10,518,959,  comparados  con 
%  15.282,230  para  el  mismo  período  el 
año  precedente,  1963. 
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ACIA  EL  SUR  de  Jamaica,  las 
cálidas  brisas  agitan  las  ondas 
del  Mar  Caribe  al  avanzar 
hacia  el  archipiélago  de  las 
Antillas.  Sobre  esa  misma  ruta 
llegaron  en  pasadas  épocas  las  naves  que 
traían  al  Nuevo  Mundo  el  impacto  civi- 
lizador de  España  y  de  Europa.  La  civi- 
lización occidental  extendía  sus  límites 
para  abarcar  nuevos  continentes  que 
quedarían  afectados  por  esa  influencia 
histórica. 

De  ese  maremagnum  de  ideas,  de  filo- 
sofías, de  culturas  y  costumbres  y  normas 
de  vida,  logró  sustraerse— casi  que  por 
entero— una  región  paradisíaca  del  istmo 
de  Panamá,  las  365  islas  de  San  Blas. 

La  infiltración  de  la  cultura  occidental 
apenas  si  ha  logrado  hacerse  sentir  en 
ese  hermoso  archipiélago  esmeralda, 
donde  el  aborigen  pareciera  aferrarse  a 
su  tradición  y  autóctonas  costumbres 
como  a  una  coraza  invulnerable.  Solo 
con  mucha  parsimonia  ha  ido  el  san- 
blasino  adoptando  ciertas  modalidades 
de  la  vida  occidental  sin  comprometer 
en  demasía  su  ancestrales  hábitos  de 
convivencia  comunal. 

De  allí  que  en  Panamá  se  haya  logrado 
preservar  un  reducto,  aún  no  deformado, 
de  lo  que  antes  fuera;  una  estampa 
vivida  del  Pasado  precolombino;  una 
bucólica  comunidad  de  hombres  que  se 
desenvuelven  exactamente  a  la  manera 
de  sus  antepasados,  tal  como  si  sus  vidas 
se  hubiesen  congelado  en  un  instante 
histórico  de  primitiva  lozanía  que  los 
siglos  no  han  podido  marchitar. 

Es  gracia  a  ello  que,  aún  en  la  segunda 
mitad  del  siglo  XX,  a  las  goteras  mismas 
del  Canal  de  Panamá,  por  así  decirlo,  se 
hallan,  desparramadas  por  la  alfombra 
verdiazul  del  Atlántico,  esa  constelación 
de  islas  donde  épocas  pretéritas  mantie- 
nen su  vigencia  y  sobreviven  ritos,  indu- 
mentaria, utensilios  y  hábitos  que  preva- 
lecieron en  este  hemisferio  antes  de  que 
las  naos  de  Colón  tropezaran  con  la 
América. 

Ello  ofrece  al  viajero,  ávido  de  no- 
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vedosas  emociones,  la  oportunidad  de 
visitar  el  pasado  americano.  Con  solo 
abordar  una  avioneta  que,  desmenuzan- 
do el  fino  algodón  de  las  nubes  le  pre- 
senta allá  abajo,  se  diría  que  bogando 
sobre  las  movientes  olas  en  perenne  ansia 
irrealizable  de  alcanzar  la  rugiente  costa, 
los  arenosos  arrecifes  donde  una  raza 
autóctona  mantiene  la  presencia  del 
ayer.  Al  perder  altura  el  avión,  las  pal- 
meras estiran  su  agreste  cabellera  que 
el  viento  bate  en  saludo  de  bienvenida. 
Se  divisan  ya  las  chozas  y  los  cocoteros; 
los  niños  en  sus  piraguas  y  la  broncínea 
corpulencia  de  los  indios.  Las  mujeres 
lucen  el  fino  oro  de  sus  joyas  y  su  colo- 
rida indumentaria,  falda  y  polícroma 
"mola"  o  blusa  que  ellas  mismas  diseñan 
y  cosen  con  las  propias  manos.  El  tocado 
consiste  en  un  pañuelo  a  colores.  El 
varón  viste  a  la  moderna,  excepto  que 
generalmente  anda  descalzo. 

El  sol  salpica  de  luz  áurea  todos  los 
recovecos  y  profundiza  en  la  mar  hasta 
hacerla  transparente  y  rutilante  a  la  par. 
Desde  acá  arriba  las  islas  forman  como 
un  collar  de  esmeraldas  grácilmente  lan- 
zado sobre  el  espejo  indócil  del  océano. 
Las  piraguas  de  los  Cunas  se  saben 
de  memoria  todos  los  vericuetos  de  la 
costa  sanblasina  y  surcan  las  ondas,  indi- 
ferentes al  ajetreo  ecuestre  de  las  olas 
o  al  estallido  fulgurante  de  rayos  y  cen- 
tellas en  los  días  en  que  la  tormenta 
levanta  su  estruendo. 

Aun  cuando  el  método  de  propulsión 
de  sus  embarcaciones  es  el  canalete, 
algunas  lucen  la  bufanda  de  sus  velas 
y  otras,  más  progresistas,  el  explosivo 
put-put  de  sus  motores  fuera  da,  bordar 
A  escasos  centenales  de  met 


costa,  se  halla  la  isla  de  Ailigandí,  que 
vive  un  instante  de  transición  de  lo  anti- 
guo hacia  lo  moderno.  El  maíz  todavía 
se  pila  a  mano  entre  dos  piedras,  pero 
hav  una  moderna  estación  inalámbrica 
para  comunicarse,  en  segundos,  con  los 
centros  populosos. 

Cierto  que  no  hay  hoteles,  ni  carros, 
ni  televisión,  ni  cine,  ni  supermercado, 
pero  tampoco  se  padece  allí  de  úlceras, 
ni  se  escuchan  ruidos  que  pongan  en 
tensión  el  cordaje  de  los  nervios,  ni  se 
aspira  monóxido  de  carbón  ni  hay  que 
soportar  las  millares  de  inconveniencias 
de 


extrañas  a  las  islas,  sólo  que  prevalece 
una  tabla  de  valores  diferente,  calculada 
a  preservarle,  al  aborigen  isleño,  su  gran 
don  del  buen  y  sano  vivir.  Aun  cuando 
no  podría  calificarse  a  Ailigandí  como 
centro  turístico  (faltan  para  ello  aloja- 
mientos) sí  abundan  allí  las  condiciones 
indicadas  al  inicio  de  esta  crónica  que 
permiten  vivir  en  el  hoy  y  en  el  ayer. 

Para  el  Cuna  la  ociosidad  es  un  vicio 
y  la  pereza  una  enfermedad  que  debe 
curarse  de  inmediato,  ya  que  el  trabajo 
es  saludable  y  natural.  De  gran  astucia 
V  perspicacia,  el  indio  Cuna  tiene  tam- 
bién gran  acumen  político.  Para  él,  el 
ejercicio  de  la  democracia  es  innato,  casi 
atávico.  La  administración  de  la  tribu 
en  líneas  generales— sigue  el  patrón  del 
ayuntamiento  de  Nueva  Inglaterra,  cuna 
de  la  democracia  norteamericana. 

Básicamente  honesto,  el  Cuna  no  es 
propenso  al  crimen.  Disciplinado  en  su 
comportamiento,  sabe  respetar  para  que 
lo  respeten  a  su  vez  y  el  mentir  es  algo 
ajeno  a  su  temperamento. 

Allí,  en  Ailigandí,  la  sonrisa  está  a 
flor  de  rostro;  no  se  oye  el  llanto  de  nin- 
gún niño  ni  se  presencian  riñas  callejeras. 

Las  nuevas  generaciones  van  entusias- 
mándose por  el  cultivo  de  algunos  depor- 
tes, entre  ellos  la  pelota  y  el  baloncesto, 
en  que  ya  se  han  distinguido  algunos 
Cunas,  quienes  también  han  descollado 
como  pugilistas. 

Los  Cunas  no  siempre  poblaron  las 
islas  del  hermoso  archipiélago.  Hace  tres 
generaciones  vivían  en  tierra  firme,  pero 
la  malaria  y  otras  enfermedades  tropi- 
cales que  amenazaban  diezmarlos,  los 
impulzaron  a  trasladarse  a  las  islas  are- 
nosas pero  libres  de  insectos  molestosos 
e  insalubres.  Como  20,000  indios  moran 
ahora  en  42  poblados,  inclusive  7  en 
tierra  firme  y  los  restantes  diseminados 
entre  las  islas. 

Aislacionistas  por  tradición,  los  Cunas 
vivieron  por  luengos  años  casi  que  total- 
mente marginados  del  acontecer  nacio- 
nal de  Panamá.  No  daban  acogida  a 
visitantes  y  el  turismo  no  tocaba  a  sus 
puertas.  Solo  en  la  isla  de  Porvenir, 
sede  de  la  Intendencia  de  San  Blas,  se 
veían  caras  extrañas  y  contados  curiosos 
llegados  de  visita. 

La  primitiva  economía  Cuna  descan- 
saba sobre  un  monoproducto:  el  coco 
que  ahora  alcanza  un  precio  de  $5  el 
ciento.  El  coco  sirve  hasta  para  transac- 
ciones comerciales  a  base  de  trueque. 
No  sería  aventurado  manifestar  que— 
fundamentalmente— para  el  Cuna  el 
dinero  crece  en  los  cocoteros. 

El  acontecer  Cuna  es  de  un  cotidia- 
nismo  milenar.  Los  hombres  se  hacen  a 
la  mar,  para  pescar  o  para  trasladarse 
a  tierra  firme  para  la  labranza. 


Cuando   un   barco    de   cabotaje    llega    a    la   isla,    a   menudo    hay    helados    a 
Los  cocos  se  venden  a  estas  embarcaciones,  que  traen  mercancía  para  vender  a 


la   venta, 
los  indios. 


Una  madre  Cuna  y  su  pequeño  retoño.  Es 
casi  seguro  que  por  la  modernización  de 
las  costumbres,  esta  pequeña  niña  no  usará 
el  aro  que  adorna  la  nariz  de  su  madre. 
Note  la  bella  blusa  de  mola  de  la  madre. 


Cosechando  bananas  en  una  finca  india  en 
tierra  firme  en  un  claro  de  la  selva.  El 
machete  es  vital  en  esta  clase  de  labranza. 


Los  Cunas  de  Ailigandí  reman  río  arriba  como  una  milla  hasta  llegar  a  sus  caña- 
verales, cercanos  a  otras  tierras  de  cultivo  del  arroz,  y  maíz,  y  colindantes  con  naran- 
jales y  bananales.  Con  esos  productos  adicionan  su  dieta  de  mariscos  y  pargo.  Los 
comestibles  en  conserva— traídos  de  afuera— resultan  muy  caros. 

El  latifundio  no  se  practica  aunque  algunas  familias  son  terratenientes,  pero  sin 
títulos  de  propiedad  y  sin  hipotecas.  Las  parcelas  son  manejadas  por  acuerdo  tácito, 
sin  mayores  formalidades. 

Al  romper  el  alba,  las  mujeres  abordan  sus  cayucos  para  irse  a  tierra  firme  a 
remontar  el  río  Ailigandí  para  retornar  con  calabazas  repletas  de  agua  fresca  para 
sus  hogares. 

Cada  casa  puede  albergar  hasta  20  personas  debido,  más  que  nada,  a  que  al  casarse 
el  joven  ingresa  al  hogar  de  la  esposa.  La  casa  es  grande,  unos  40  pies  por  30,  paredes 
de  bambú,  piso  de  tierra  y  techo  de  pencas.  Sin  ventanas  pero  con  2  puertas.  Para 
los  quehaceres  domésticos  se  emplea  una  casita  adyacente.  Para  cocinar  se  colocan 
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Estas  son  probablemente  las  más  amigables  vendedoras  que  puedan  encontrarse  en  cualquier 
parte.  Están  ofreciendo  molas  a  la  venta,  pero  se  mostraron  tímidas  ante  la  cámara  fotográfica. 


Las  mujeres  indias  lavan  su  ropa  en  el  Rio  Ailigandí.  También  llenan  con  agua  unas  calabazas 
para  llevarlas  a  la  isla. 


Este  carpintero,  un  anciano  indio,  tiene  sola-  A  pasear  con  mamá  en  un  cayuco.  Los  tron- 

mente  una  herramienta,  el  machete.  Pero  eos  debajo  del  bote  son  para  facilitar  su 

con  este  hará  un  cayuco  con  asientos  y  remos.  lanzamiento  al  mar. 


Donde  El  Tiempo 
Detuvo  Su  Marcha 


3  trozos  de  leña  sobre  el  piso  para 
ahumar  el  pescado.  Sobre  el  carbón 
encendido  se  asan  los  plátanos.  Existen 
combinaciones  de  trocitos  de  pescado  re- 
vueltos con  plátanos  y  sazonados  al  gusto 
y  otras  variedades  del  arte  culinario  cuna. 

Los  muebles  quedan  reducidos  a 
algunas  hamacas  y  sillas  carvadas  en 
troncos  de  árbol.  Por  doquier  se  ve  ropa 
tendida  al  sol.  El  aseo  personal  ocupa 
atención  preferente,  asi  como  el  de  las 
calles  citadinas.  Las  mujeres  toman  baño 
de  mar  alejadas  del  sitio  donde  lo  hacen 
los  varones. 

Para  resolver  sus  problemas,  los  Cunas 
se  reúnen  en  periódicos  Congresos  en 
presencia  de  los  3  jefes  de  mayor  jerar- 
quía. Esas  reuniones  las  preside  el 
ságuila  principal  pero  en  los  debates 
participa  quien  quiera.  Las  decisiones 
son  adoptadas  por  mayoría  de  votos. 
En  la  misma  forma  se  ejerce  la  Justicia. 
Los  condenados  pasan  a  la  autoridad 
panameña  para  cubrir  la  multa  o  encar- 
celamiento. 

Varias  islas  cuentan  con  escuela  pri- 
maria y  en  la  de  Narganá  hay  una  inter- 
media. Quien  desee  proseguir  estudios, 
viaja  a  Colón  o  a  Panamá. 

En  Ailigandí,  además  de  la  escuela 
pública,  hay  una  de  la  Misión  Bautista 
con  6  maestros. 

La  mujer  ocupa  lugar  preferente  en 
la  sociedad  Cuna.  Al  casarse,  es  el  varón 
quien  se  muda  al  hogar  de  la  novia  y 
acata  las  órdenes  del  suegro. 

La  ceremonia  nupcial  es  de  una  sen- 
cillez paradisíaca;  el  pretendiente  es  lan- 
zado a  la  hamaca  con  la  novia;  si  perma- 
nece junto  a  ella  el  matrimonio  queda 
formalizado.  Si  saltare  fuera  de  la  hama- 
ca se  le  atrapa  y  echa  sobre  la  misma 
dos  veces  más;  a  la  tercera,  queda  claro 
que  no  desea  casarse.  Esta  ceremonia 
ritual  aunque  tradicional  no  implica  que 
los  novios  actuales  se  conozcan  de  ante- 
mano se  enamoren  y  comprometan.  El 
aro  en  la  nariz  aunque  predominante 
no  tiene  ningún  significado  especial. 
Collares  de  pedrería  y  colmillos  de 
tintorera  y  otros  animales  son  hechos 
localmente,  como  lo  es  el  maquillaje. 

La  blusa  o  mola,  típica  de  la  región, 
luce  diseños  animales,  o  abstractos  por 
lo  general.  Su  hechura  lleva  unas 
80  horas  y  consiste  en  un  complejo  entre- 
coser  de  telas  de  diversos  colores,  una 
sobre  la  otra,  para  que  coincidan  o  surjan 
(Pasa  a  la  página  23) 
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Adlai  Stevenson  y  el  Gobernador  Fleming  escuchan  al  Vicegobernador  Parker  dictar  su  charla  de  orientación  sobre  el  Canal  de  Panamá. 

PLATICA   QUE  ES  COINCIDENCIA 


ADLAI  STEVENSON,  delegado  de  Estados  Unidos  ante  la 
Organización  de  las  Naciones  Unidas  se  detuvo  brevemente 
en  el  Istmo  el  6  de  noviembre  pasado  cuando  el  avión  que 
lo  conducía  de  Santiago  de  Chile,  hacia  Washington,  D.C., 
hizo  escala  en  la  base  aérea  de  Howard. 

El  Gobernador  de  la  Zona  del  Canal,  Robert  J.  Fleming,  Jr., 
recibió  al  ilustre  visitante  y  lo  condujo— en  compañía  de  su 
séquito— a  las  Esclusas  de  Miraflores. 

Fue  entonces  que  se  produjo  la  coincidencia  cuando  el 
Embajador  Stevenson  vio  ante  sí  al  Vicegobernador  David 
S.  Parker  quien  como  en  la  ocasión  anterior,  sería  la  persona 
que  le  ofrecería  la  charla  de  orientación.  (Sobre  el  Canal  de 
Panamá  esta  vez.) 

En  1962  cuando  surgió  la  crisis  de  los  proyectiles  tele- 
dirigidos en  Cuba,  la  delegación  de  Estados  Unidos  ofreció 
al  Consejo  de  Seguridad  de  las  Naciones  Unidas  una  charla 
de  orientación  y  tocó  precisamente  al  Coronel  Parker  ser  la 


persona  que  la  dictara  en  su  calidad  de  representante  del 
Departamento  de  Defensa.  Esa  constituye  la  única  ocasión  en 
que  se  haya  dictado  una  charla  de  orientación  en  el  seno  del 
Consejo  de  Seguridad  de  la  ONU  durante  sesiones  formales, 
y  fue  la  primera  en  que  el  Embajador  Stevenson  escuchase 
una  plática  ilustrativa  de  labios  del  actual  Vicegobernador  de 
la  Zona  del  Canal. 

La  fotografía  reproducida  en  estas  páginas  cuelga  en  el 
despacho  del  Vicegobernador.  Está  dedicada  por  Stevenson 
así:  "Al  Coronel  David  S.  Parker,  con  mi  agradecido  recuerdo 
de  la  parte  que  le  tocó  jugar  en  un  día  histórico.  Adlai  E. 
Stevenson,  Oct.  1962." 

Resulta  curioso,  pues,  que  la  situación  se  repitiese,  2  años 
más  tarde,  en  el  Istmo  de  Panamá. 

El  Gobernador  Fleming  obsequió  al  ilustre  visitante  la 
Llave  Maestra  de  las  Esclusas. 


B9$v       1         v  í 

I  ^BH^H^^'  ~   \,                 ^     W¡      ■• 

Hn^H^^H   Hrjfln  4  J* r^*- 

■  -  -^^t     -JM      Mr 

■US      IK     '             ■Í0rV^|                B^^         ^AM 

C#9K  F^^^ii 

IB    \Hi  * 

■       s                  wm.^Éi-        2Si 

áVwl 

■r^yTl^ 

lfc*«*.             W-^SS^^^^ 

^£     ^C3=E=3-"     -     '  l-^— » 

El  Coronel  Parker  expone  ante  el  Consejo  de  Seguridad  de  la  ONU  la  ubicación  de  proyectiles  teledirigidos  en  Cuba. 
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MOVIMIENTO  DEL  TRANSITO  SOBRE  PRINCIPALES 
RUTAS  COMERCIALES 

La  tabla  que  aparece  a  continuación  indica  el  desglose  del  número  de  travesías  de  grandes 
embarcaciones  comerciales  (de  300  toneladas  netas  o  más)  entre  las  ocho  principales  rutas 
comerciales: 


Segundo  trimestre  del 

año  fiscal- 

Promedio 

1965 

1964 

de  Tránsitos 
1951-55 

Intercostal  de  los  EE.  UU.                 __    

128 

100 

162 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  Sur  América 

578 

637 

427 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  la  América  Central 

165 

141 

143 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  el  Lejano  Oriente 

616 

574 

257 

Costa  este  de  los  EE.  UU. /Canadá  y  Australasia 

111 

102 

55 

Europa  y  costa  oeste  de  los  EE.  UU. /Canadá-. 

263 

234 

160 

Europa  y  Sur  América 

286 

306 

116 

Europa  y  Australasia                    _ 

98 

78 

80 

Todas  las  otras  rutas         _       _                          

782 

712 
2,884 

374 

Total  de  tráfico                         __    

3,027 

1,774 

TRANSITO  COMERCIAL  POR  NACIONALIDAD 


Segundo  trimestre,  año  fiscal— 

1965 

1964 

1951-1955 

Nacionalidad 

Número 

de 
tránsitos 

Toneladas 

de 

Carga 

Número 

de 
tránsitos 

Toneladas 

de 

Carga 

Número 

de 

tránsitos 

301 

11 

6 

38 

58 

33 

44 

26 

96 

Toneladas 

de 

Carga 

Británica 

Chilena 

China  Nac. 

Colombiana 

Danesa 

Francesa 

Alemana 

Griega 

Hondurena 

357 
33 
29 
71 
68 
34 

308 

135 
69 
15 
45 

208 

283 
11 

148 
19 

364 

111 
40 
23 
11 

100 
19 

467 
59 

2,179,944 

238,506 

240,304 

96,380 

443,124 

142,095 

837,547 

1,330,911 

35,499 

115,266 

296,435 

1,293,649 

3,231,804 

35,177 

656,251 

27,911 

3,308,840 

502,471 

230,267 

81,554 

97,223 

632,913 

24,799 

2,606,832 

362,957 

332 
35 
17 
60 
66 
27 

266 

167 
61 
24 
44 

212 

232 
9 

178 
19 

340 

132 

33 

16 

5 

103 
20 

421 

65 

2,884 

2,124,142 

254,547 

219,968 

84,005 

360,351 

131,140 

814,518 

1,638,377 

46,513 

41,748 

243,177 

1,175,542 

2,486,072 

9,999 

638,315 

21,648 

2,788,728 

521,019 

177,655 

72,951 

10,500 

534,110 

28,354 

2,398,060 

193,248 

1,874,647 
66,740 
38,938 
46,028 
213,240 
147,569 
92,509 
219,932 
120,854 

Italiana 

Japonesa 

Liberiana 

Mejicana 

Holandesa 

Nicaragüense 

Noruega 

Panameña 

Peruana 

Filipina 

Soviéticas 

Sueca 

Suiza 

Estadounidense- _ 

Otra 

36 

67 

43 

3 

32 

6 

193 

115 

7 

5 

185,937 

406,764 

260,602 

7,034 

151,485 

4,648 

747,864 

604,619 

13,512 

28,915 

43 

2 

539 

70 

175,551 

19,650 

3,225,627 

144,459 

Total 

3,027 

19,048,659 

17,014,687 

1,774 

8,797,124 

EMBARCACIONES  DE  300  TONELADAS  NETAS  O  MAS 

(Años  Fiscales) 


Mes 


Julio 

Agosto 

Septiembre 

Octubre 

Noviembre 

Diciembre 

Enero 

Febrero 

Marzo 

Abril 

Mayo 

Junio 

Totales  del  año 
fiscal,  6  meses 
de  1965 


1965 


1,004 
1,004 

970 
1,018 

988 
1,021 


1964 


944 
946 
923 
980 
946 
958 


Promedio 
1951-55 


557 
554 
570 
607 
568 
599 


Peajes  en  Bruto* 
(En  miles  de  dólares) 


1965 


6,005 


5,697 


$5,313 
5,497 
5,339 
5,484 
5,435 
5,641 


1964 


$4,898 
4,842 
5,836 
5,154 
4,879 
4,897 


Promedio 
1951-55 


$2,432 
2,403 
2,431 
2,559 
2,361 
2,545 


3,455        32,709        29,506  14,731 


LOS  ACTUALES 
BARCOS  SON 
MAS  GRANDES 


LOS  BARCOS  corrientes  son  más  gran- 
des en  la  actualidad.  Son  más  anchos, 
largos  y  con  mayor  capacidad  de  carga. 
Y  la  tendencia  es  que  haya  más  de  los 
mismos. 

Todo  esto  está  basado  en  las  cifras 
del  promedio  de  tonelaje  de  los  barcos 
que  han  transitado  el  Canal  de  Panamá 
durante  los  últimos  cinco  años.  Barcos 
petroleros,  transportes  de  minerales, 
barcos  de  carga  general  y  de  pasajeros, 
todos  reflejan  la  tendencia  hacia  una 
capacidad  mayor. 

La  economía  es  la  razón  principal 
para  barcos  más  grandes:  la  capacidad 
de  carga  de  un  enorme  carguero  signi- 
fica menos  viajes.  No  se  requieren  tan- 
tas naves.  El  inmenso  ahorro  en  tra- 
bajo, inversión  de  capital  y  tiempo 
son  importantes  para  los  navieros  com- 
petidores. 

El  promedio  de  tonelaje  neto  del 
Canal  de  Panamá  para  cada  barco  de 
carga  general  ha  aumentado  cada  año, 
como  se  demuestra  en  la  siguiente  tabla: 
Promedio  de 
Año  Fiscal  Tonelaje  Neto 

1960  4,840 

1961  5,088 

1962  5,317 

1963  5,329 

1964  5,517 

1965  (1er.  semestre)  5,527 
Aunque    solamente    transitan    pocos 

transportes  de  minerales  por  el  Canal, 
el  promedio  de  tonelaje  neto  del  Canal 
de  Panamá  ha  aumentado  dramática- 
mente en  este  tipo  de  barco. 

Los  barcos  petroleros  demuestran 
un  enorme  aumento  en  tamaño,  pero 
el  promedio  de  tonelaje  neto  del  Canal 
de  Panamá  no  refleja  con  exactitud  la 
tendencia  mundial  del  barco  petrolero, 
v  por  una  razón  especial.  En  1962, 
cuando  abrió  en  Panamá  la  Rifinería 
de  Bahía  de  las  Minsa,  dos  pequeños 
barcos  petroleros  comenzaron  a  llevar 
productos  petroleros  a  través  del  Ca- 
nal desde  el  Atlántico  hacia  el  Pacífico 
para  abastecer  a  la  Zona  del  Canal  y 
Panamá.  El  tonelaje  neto  de  estos  bar- 
cos  figuró  en  el   promedio   de  barcos 
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petroleros,  y  esto  rebaja  el  promedio 
para  todos  los  petroleros  que  usan  el 
Canal.  El  declive  en  la  siguiente  tabla 
(en  1962,  1963  y  1964)  se  debe  a  los 
muchos  viajes— algunas  veces  dos  dia- 
rios—hechos por  los  dos  pequeños  pe- 
troleros. Pero  aún  con  el  par  de  pe- 
queños petroleros  figurando  en  el  to- 
nelaje neto  del  Canal  de  Panamá,  el 
promedio  de  barcos  petroleros  aumentó 
rápidamente  en  el  primer  semestre  del 
año  fiscal  1965,  como  se  demuestra  a 
continuación: 

Promedio  de 
Año  Fiscal  Tonelaje  Neto 

1960  8,889 

1961  9,492 

1962  9,392 

1963  8,566 

1964  8,783 

1965  (1er.  semestre)  9,237 

El  petróleo  en  tránsito  por  el  Canal 
de  Panamá  rumbo  a  la  costa  occidental 
de  Estados  Unidos,  la  que  controla  la 
importación  de  aceite  crudo  v  deriva- 
dos del  petróleo,  incrementó  la  cuota 
para  el  5°  Distrito  (todo  el  territorio  al 
oeste  de  las  Montañas  Rocosas).  Los 
distritos  1,  2,  3  v  4  comprenden  el 
territorio  al  este  de  las  Rocosas. 

La  gasolina  transportada  a  través  del 
Canal  subió  181  por  ciento. 

Las  compañías  petroleras  más  pode- 
rosas de  la  costa  occidental  están  en- 
frascadas en  una  guerra  de  precios. 
Cuando  pueden  obtener  gasolina  bara- 
ta, la  envían  a  la  costa  occilental,  don- 
de el  bajo  precio  ha  aumentado  enor- 
memente las  ventas. 

Aun  cuando  existen  naves  de  dema- 
siada manga  para  poder  pasar  por  el 
Canal,  la  mavoría  sí  puede  usarlo. 
Usualmente  cuando  se  diseña  una  nave 
para  llevar  carga  específica  que  debe 
ir  a  través  del  Canal  de  Panamá,  los 
constructores  se  cuidan  de  atenerse  a  las 
dimensiones  de  las  esclusas  y  al  calado 
permisible.  De  esta  suerte  pueden 
diseñarse  para  su  utilización  máxima. 


MOVIMIENTO  DE  PRINCIPALES  PRODUCTOS 
Del  Pacífico  al  Atlántico 


Producto 


Menas,  varias 

Madera 

Petróleo  y  productos  derivados  (no  incluye 

asfalto) 

Trigo 

Azúcar 

Alimentos    enlatados 

Nitrato  de  Soda 

Harina  de  pescado 

Bananos 

Metales,   Varios 

Productos  de  Alimentos  Refrigerados  (no 

incluye  frutas  frescas) 

Café 

Pulpa  de   Madera 

Hierro  Fabricado  y  Acero 

Copra  (semilla  de  aceite) 

Demás  productos 

Total 


Segundo  trimestre  del  año  fiscal— 


1965 


1,753,980 

1,131,717 

3.34,051 
332,561 
701,024 
275,268 
184,158 
279,274 
342,748 
308,474 

231,145 
110,401 
130,409 
603,611 
110,909 
1,407,428 


8,237,158 


1964 


1,600,191 
914,935 

521,041 
479,875 
494,633 
264,466 
191,175 
246,685 
326,387 
280,395 

228,413 

94,245 

117,408 

240,090 

59,182 

1,414,999 


7,474,120 


1,033,433 
880,696 

149,132 
439,626 
205,431 
327,338 
327,635 

"l99¿95 

184,663 

125,660 
55,757 
46,525 
47,896 
24,015 

743,080 


4,790,382 


Del  Atlántico  al  Pacífico 


Producto 


Petróleo  y  derivados  (no  incluye  asfalto) 

Carbón   y   coque 

Hierro    Fabricado   y   Acero 

Fosfatos 

Maíz 

Frijoles  de  Soya 

Metales,  (Chatarra) 

Trigo 

Metales,  varios 

Papel  y  productos  de  papel 

Menas,  varias 

Maquinaria 

Algodón  crudo 

Productos  químicos,  varios 

Automóviles  y  piezas 

Demás  productos 

Total 


Segundo  trimestre  del  año  fiscal- 


1965 


3,162,740 
1,415,118 
415,447 
844,246 
501,271 
558,486 
772,857 
187,413 
107,419 
180,493 
377,887 
128,935 
110,152 
224,522 
111,459 
1,713,956 


1964 


2,424,702 
1,510,316 
341,831 
639,281 
639,739 
396,946 
815,676 
152,466 
112,821 
111,743 
277,545 
109,539 
95,507 
157,669 
106,960 
1,647,826 


10,811,501    9,540,567 


Promedio 

de  Tránsitos 

1951-55 


901,706 

594,946 

415,441 

181,170 

31,270 

128,551 

13,654 

26,711 

42,135 

97,333 

17,271 

74,768 

70,788 

44,132 

68,824 

1,298,041 


4,006,741 


TRÁNSITOS  COMERCIALES   V   DEL  GOBIERNO 


Segundo  Trimestre  del  Año  Fiscal 

Rutas  Comerciales 

1965 

1964 

Promedio 

de  Tránsitos 

1951-55 

Del  Atlán- 
tico al 
Pacífico 

De'  Pacífico 

al 

Atlántico 

Total 

Total 

Total 

Naves  mercantes: 

1,551 
82 

1,476 
76 

3,027 
158 

2,884 
148 

1,774 

Pequeñas" 

267 

Total          _                           _ 

1,663 

1,552 

3,185 

3,032 

2,041 

Buques  del  Gobierno  Estadounidense:  0O 
De  alto  bordo 

39 
13 

34 
14 

73 
27 

76 
22 

148 

71 

Total  de  embarcaciones  comercia- 
les y  del  Gobierno  de  EE.  UU._ 

1,685 

1,600 

3,285 

3,130 

2,260 
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°  Embarcaciones  de  más  de  300  toneladas  o  500  toneladas  de  desplazamiento. 
"  Embarcaciones  sobre  las  cuales  son  acreditados  los  peajes.  Antes  del  1"?  de  julio  de 
1951,  barcos  del  Gobierno  transitaban  gratis. 
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Una  dramática  escena  presentan  los  hombres  y  equipo  que  tra- 
bajan de  noche  durante  el  proyecto  de  reacondicionamiento  y 
limpieza  de  las  esclusas,  al  ser  atravesada  la  oscuridad  por  la  luz. 


Bert  Tabor,  uno  de  los  más  hábiles  aparejadores  en  la  División 
de  Esclusas,  estudia  la  situación  antes  de  dar  señales  de  mano 
a  la  grúa  flotante  Hércules  para  levantar  las  compuertas  en  las 
esclusas  de  Miradores.  Tabor,  capitán  de  la  Hércules,  ha  estado 
con  la  División  de  Dragas  desde  1935.  Para  aquellos  que 
trabajan  con  equipo  pesado,  sus  señales  de  mano  son  fáciles  de 
entender,  pero  para  el  lego,  parece  cosa  de  magia. 


¿Nuevo  Sistema  de 
Reacondicionamiento? 

LOS  CONOCIMIENTOS,  ingenio  y  habilidades  de  fun- 
cionarios de  cuatro  distintas  divisiones  del  Canal  de 
Panamá  se  conjugaron  el  mes  pasado  para  implantar  una 
serie  de  medidas  revolucionarias,  encaminadas  a  reducir 
a  su  mínima  expresión  el  tiempo  que  lleva  la  limpieza 
y  reacondicionamiento  de  las  esclusas. 

Artesanos  e  ingenieros  de  las  divisiones:  Industrial,  de 
las  Esclusas,  de  Dragas  y  de  Ingeniería  laboraron  sobre- 
tiempo  en  las  Esclusas  de  Miraflores  a  fin  de  poder  remo- 
ver exitosamente  dos  hojas  de  las  compuertas  de  las 
esclusas  de  la  hilera  oriental. 

Se  trata  de  la  primera  vez  que  esas  precisas  compuertas 
han  sido  sacadas  de  sus  goznes  o  quicios  por  la  grúa 
flotante  Hércules  y  la  primera  vez  que  se  las  ha  hecho 
flotar  para  ser  remolcadas  al  dique  seco,  donde  serán 
reacondicionadas. 

El  quicio  es  la  parte  en  que  entra  el  espigón  del  quicial 
y  en  que  se  mueven  y  remueven  las  compuertas.  Están 
colocados  en  la  base  de  la  compuerta;  antes  de  que  se 
pueda  alzar  esta,  debe  retirarse  el  espigón  y  la  compuerta 
tiene  que  ser  movida  por  una  "muía"  o  grúa. 

A  fin  de  mantener  las  compuertas  a  flote,  al  ser  colocadas 
de  costado  sobre  el  agua,  hubo  que  sellar  las  aperturas 
usadas  para  la  ventilación  en  todas  las  compuertas. 
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Va.!     Va.!.     Va.!     Vino!... 


ARRIBA,  A  UN  LADO  Y  ACOSTADA. 
En  estas  cinco  fotografías,  una  hoja  de 
las  compuertas  en  las  Esclusas  de  Mira- 
flores  es  levantada  de  sus  goznes  por 
primera  vez  por  la  grúa  flotante  Hércu- 
les. Debido  a  que  la  grúa  tiene  una  ca- 
pacidad máxima  para  levantar  hasta 
250  toneladas,  se  necesitó  mucha  habi- 
lidad para  mantener  la  compuerta  de 
750  toneladas  en  un  balance  justo  mien- 
tras era  colocada  en  uno  de  sus  costados 
para  que  flotase  en  una  de  las  cámaras. 
La  última  fotografía  muestra  la  com- 
puerta en  posición  para  ser  remol- 
cada al  dique  seco  de  Balboa,  donde 
será  reacondicionada  y  limpiada  por  la 
División  Industrial. 


Este  puede  ser  el  último  trabajo  de  reacondicionamiento  de  esclusas  para  Russel  H. 
Iones,  al  centro,  Subjefe  Mecánico  en  las  Esclusas  de  Miraflores,  quien  como  jefe  de 
los  artesanos,  observa  con  ojo  de  águila  las  pruebas  experimentales  de  reacondicionamiento 
que  se  llevan  a  cabo  en  Miraflores.  Jones,  veterano  mecánico,  ha  estado  con  la  División 
de  Esclusas  desde  1936  y  es  posible  que  se  jubile  este  año. 
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El  puerto  petrolero  de  Lavera  forma  parte  del  complejo  portuario  de  Marsella.  Es  la  terminal  del  oleoducto  del  Sur  de  Europa  que  apro- 
visiona al  sector  este  de  Francia,  así  como  de  Alemania  occidental. 

Puertos  Mundiales 

Marsella-Puerto  Para  Todo  el  Mundo 


Marsella  imprime  sobre  el  Mediterráneo 
la  imagen  de  Francia.  Por  así  decirlo  es 
la  antesala  de  Francia  para  naves  proce- 
dentes de  todos  los  puntos  del  universo, 
sus  pasajeros  y  su  carga. 

Desde  este  multitudinario  y  agitado 
puerto  marsellés  irradian  a  los  cuatro 
puntos  cardinales  líneas  navieras  que 
unen  al  comercio  y  a  la  industria  fran- 
cesas con  todos  los  pueblos  y  todas  las 
razas  del  mundo.  Zarpan  de  su  rada 
barcos  destinados  al  África,  a  la  América, 
a  las  Antillas,  al  subcontinente  austra- 
liano y  al  Lejano  Oriente;  a  los  confines 
extremos  del  mundo  conocido  ...  y  a 
sus  muelles  atracan  enormes  paquebotes 
que  ondean  los  pabellones  de  todas  las 
naciones,  pues  Marsella,  a  más  de 
centro  industrial,  lo  es  de  trasbordo  de 
mercaderías  y  productos. 

Fundado  por  los  griegos  en  el  año 
600  antes  de  Cristo,  es  Marsella  uno  de 
los  más  antiguos  puertos  marítimos  de 
Europa.  Ya  desde  épocas  remotas  fue 
eje  de  intenso  tráfico  entre  los  antiguos 
mercaderes,    el    Mediterráneo,   la   mile- 


naria India  y  Noráfrica.  Data  desde  en- 
tonces su  importancia,  que  ha  perdurado 
a  través  de  las  edades. 

Circundada  casi  de  abruptas  colinas, 
la  metrópolis  se  encuentra  abocada  al 
mar  y  esa  peculiar  circunstancia  geográ- 
fica ha  sido  factor  determinante  en  su 
crecimiento  como  centro  de  intercambio 
comercial  internacional. 

Su  posición  en  el  Mediterráneo  hizo 
que  Marsella  se  constituyese  en  eje  del 
intercambio  comercial  ítalo-español  en 
distantes  años.  La  Revolución  Industrial 
prestó  renovado  impulso  al  crecimiento  y 
expansión  del  puerto  marsellés.  Luego, 
la  extensión  del  colonialismo  y  el  incre- 
mento en  el  tráfico  internacional,  con- 
tribuyeron al  afianzamiento  de  Marsella 
como  principalísimo  puerto  de  Francia, 
ya  que  el  Mediterráneo  ganó  importancia 
como  ruta  marítima  internacional. 

Aislada  del  interior  de  Francia  por  las 
montañas,  Marsella  continuaba  de  cara 
al  mar  y  sus  horizontes  extensos.  Su  cre- 
cimiento demográfico  corrió  parejo  con 
el  incremento  de  sus  actividades  marí- 


timas internacionales  y  el  aumento  de 
sus  facilidades  portuarias.  Todo  esto 
cobró  nuevo  vigor  al  abrirse  el  Canal  de 
Suez,  quedando  Marsella  como  la  puerta 
a  Europa  para  el  comercio  asiático.  De 
allí  partían  ramales  que  se  extendían 
hasta  el  Mar  del  Norte,  vía  Gibraltar. 
Esa  ruta  de  Marsella  continúa  siendo  la 
más  corta  y  conveniente  para  el  Asia,  el 
África  y  los  países  del  Mediterráneo  y 
hace  de  Marsella  el  gran  mercado  euro- 
peo abierto  sobre  esos  continentes  y 
países. 

Para  afianzar  esa  posición  y  unir  más 
efectivamente  a  Marsella  al  resto  de 
Francia  se  han  horadado  túneles  a  través 
de  las  montañas  al  Norte  de  la  ciudad. 
El  Canal  por  el  túnel  de  Rove  la  conecta 
con  la  cuenca  del  Berre,  pequeño  lago 
al  norte  de  Marsella  que  abre  sobre  el 
mar.  Ese  túnel  complementa  uno  ante- 
rior que  permitía  el  paso  del  ferrocarril. 

La  habilitación  del  puerto  petrolero 
de  Lavera,  contiguo  a  Marsella  ha  hecho 
posible  la  expansión  de  la  industria  pe- 
troquímica en  esa  área.  Para  consolidar 
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aún  más  la  preponderante  importancia 
de  Marsella  v  sus  inmediaciones,  se  han 
realizado  extensas  mejoras  portuarias 
que  le  aseguran  su  posición  como 
antesala  nacional  de  Francia  sobre  el 
Mediterráneo. 

El  puerto  es  el  paso  obligado  de  la 
carga  mediterránea  destinada  al  noroeste 
de  Europa  y  pasa  por  allí  mercadería  de 
imponderable  valor  y  crecido  volumen. 
En  1960  Marsella  y  sus  anexos,  des- 
pacharon por  vía  férrea,  acuática  y 
terrestre  carga  marítima  que  montó  a 
12,755,000  toneladas. 

En  1961  pasaron  por  esa  área 
26,361,000  toneladas  de  importaciones 
v  exportaciones.  El  principal  renglón  de 
exportación  le  corresponde  al  petróleo; 
le  siguen  materiales  de  construcción; 
maquinaria;  productos  químicos;  azúcar, 
carbón,  productos  metalúrgicos  y  auto- 
móviles. En  orden  de  importancia  las 
importaciones  consisten  principalmente 
de  aceite  crudo,  granos,  frutas  y  vege- 
tales, aceites  y  grasas,  algodón,  caucho, 
vino  y  una  gran  variedad  de  productos. 

Las  facilidades  portuarias,  tan  afec- 
tadas por  el  destrozo  causado  por  la 
pasada  guerra,  han  sido  reconstruidas 
y  mejoradas  en  los  últimos  años,  siendo 
hoy  en  día  entre  las  mejores  en  su  género 
en  todo  el  mundo. 

Tomado  globalmente  con  sus  facilida- 
des portuarias,  su  sistema  de  canales  y 
vías  férreas  y  caminos,  Marsella  no  solo 
retiene,  sino  que  ha  incrementado  enor- 
memente su  importancia  vital  como 
centro  universal  de  comercio  marítimo. 
Se  puede  decir  que  Marsella  conti- 
núa ajustándose  al  ritmo  piramidal  de 
crecimiento  del  comercio  mundial. 


Marsella  realiza  el  70  por  ciento  de  las  reparaciones  navales  de  Francia.  Estas  naves  en  el 
dique  de  Large,  están  siendo  carenadas.  En  el  muelle  hay  carga  esperando  ser  embarcada. 


Vista  aérea  del  puerto  petrolero  de  Lavera  y  sus  refinerías  que  producen  el  40  por  ciento 
de  todo  el  petróleo  consumido  en  el  territorio  metropolitano  de  Francia. 
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La  Alianza  Avanza  En  Panamá 


PANAMÁ  HA  logrado  mejoras  substan- 
ciales en  el  campo  de  la  educación,  el 
de  la  salubridad,  reforma  agraria,  cons- 
trucción de  caminos  y  viviendas  bajo 
la  Alianza  para  el  Progreso  que  cumplió 
su  tercer  aniversario  en  1964. 

Estados  Unidos  ha  trabajado  conjun- 
tamente con  Panamá  en  este  esfuerzo 
y  ha  hecho  significativas  contribuciones. 
Los  préstamos  hechos  por  Estados  Uni- 
dos a  Panamá  a  reducido  interés  en  los 
últimos  3  meses,  por  ejemplo,  llegan 
a  $10.3  millones.  Estos  y  anteriores 
préstamos  han  servido  como  agente 
catalítico  para  permitir  a  Panamá 
avanzar  hacia  adelante  en  muchos 
frentes  de  orden  económico  v  social 
simultáneamente. 

La  ayuda  técnica  de  Estados  Unidos, 
sin  embargo,  data  desde  la  II  Guerra 
Mundial  y  de  programas  administrados 
por  el  Instituto  de  Asuntos  Interameri- 
canos.  Desde  la  II  Guerra  Mundial  ha 
existido  un  programa  continuo  de  avuda 
técnica  v  económica  que  comprende 
tanto    donaciones   como   préstamos. 

Para  proyectos  de  desarrollo  sola- 
mente la  ayuda  de  Estados  Unidos  a 
Panamá  en  donaciones  v  préstamos 
desde  el  año  fiscal  1961 'al  de  1964 
montó  a  $45,300,000.  Esta  cifra  repre- 
senta únicamente  la  contribución  de  la 
Agencia  estadounidense  para  Desarrollo 
Internacional  y  no  incline  ayuda  conce- 
dida bajo  programas  auspiciados  por  los 
Cuerpos  de  Paz,  el  Banco  de  Exporta- 
ción e  Importación  o  Programas  de 
Avuda  Militar. 

Los  disturbios  ocurridos  en  Panamá 
del  9  al  12  de  enero  de  1964  y  la  sub- 
siguiente ruptura  de  relaciones  diplo- 
máticas entre  Panamá  v  Estados  Unidos 
tuvieron  serias  repercusiones  en  casi  to- 
dos los  sectores  de  la  economía  nacional. 

La  transferencia  de  una  suma  con- 
siderable en  depósitos  de  bancos  nacio- 
nales y  extranjeros,  fuera  de  Panamá 
en  enero  y  febrero,  el  resultado  de  seve- 
ras restricciones  de  crédito,  una  pérdida 
temporal  pero  sensible  de  ingresos  turís- 
ticos, y  una  pérdida  moderada  de  con- 
fianza en  el  mercado  estuvieron  entre 
los  más  destacados  efectos  de  la  crisis 
de  Panamá  y  Estados  Unidos. 

Durante  el  segundo  trimestre  se  fir- 
maron varios  nuevos  contratos  de  AID 
en  soporte  de  la  Alianza  para  el  Progreso 
v  fueron  negociados  acuerdos  de  prés- 
tamos por  un  total  de  $10.3  millones 
para  Panamá.  Un  préstamo  por  $2.4 
millones  fue  acordado  en  agosto,  1964, 
para   financiar   un   catastro   rural   y   un 


Los  pescadores  de  El  Farallón  se  hacen  a  la  mar.  Equipo,  botes,  redes,  etc.,  fueron  suminis- 
trados bajo  el  programa  de  la  Alianza,  mejorando  notablemente  la  potencialidad  del  lugar. 


En    Pesé,    Provincia    de    Herrera,    y    por    intermedio    de    la    Alianza    para    el    Progreso, 
Panamá  y  Estados  Unidos  colaboraron  en  la  construcción  de  este  centro  de  salubridad. 
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LA  ALIANZA 


PROGRESA 
EN   PANAMÁ 

estudio  de  los  recursos  naturales,  y  para 
proporcionar  ayuda  técnica  a  la  admi- 
nistración de  impuestos.  Este  proyecto 
requerirá  aproximadamente  3  años  para 
terminarse  y  será  coordinado  por  la 
Comisión  de  la  Reforma  Agraria.  Otro 
préstamo  por  $2.4  millones  es  para  el 
desarrollo  rural  en  Panamá;  un  préstamo 
por  $2  millones  es  para  proporcionar 
financiamiento  para  una  serie  de  estu- 
dios para  provectos  en  el  Programa  de 
Desarrollo  del  Gobierno  Nacional  de 
Panamá;  y  un  préstamo  por  $3.5  millo- 
nes es  para  proporcionar  ayuda  presu- 
puestaria a  Panamá  para  balancear  una 
seria  situación  fiscal  causada  por  el 
rápido  aumento  en  la  deuda  flotante, 
la  cual  fue  de  $20  millones  para  el 
31  de  julio  de  1964,  la  mayor  cifra  regis- 
trada hasta  ahora.  Bajo  la  Alianza  para 
el  Progreso,  Panamá  y  los  Estados  Uni- 
dos han  construido,  conjuntamente,  des- 
de 1961,  setenta  y  siete  escuelas  bajo 
el  sistema  comunal  de  ayuda  propia  y 
la  AID  edificó  otras  11  mediante  con- 
tratistas. En  el  segundo  trimestre  de 
1964  se  terminaron  un  total  de  15  plan- 
teles; doce  de  ellos  bajo  el  programa 
de  ayuda  propia  y  los  3  restantes 
según  contratos  usuales  de  construc- 
ción del  AID  por  un  costo  combinado 
de  $501,598.  Durante  el  trimestre  de 
julio  a  septiembre  de  1964  fueron  apro- 
bados 4  contratos  para  construcción  de 
escuelas  por  un  total  de  $440,190  y  se 
realizaron  licitaciones  para  tres  planteles. 

Conjuntamente  con  el  Ministerio  de 
Salubridad,  bajo  la  Alianza  para  el  Pro- 
greso, AID  ha  construido  cinco  centros 
rurales  de  salubridad,  renovado  dos  hos- 
pitales v  puesto  en  servicio  siete  unida- 
des móviles.  Se  ha  firmado  contrato 
para  la  edificación  de  un  centro  rural 
de  salud  en  Ocú  y  se  han  abierto  licita- 
ciones para  centros  similares  en  Peno- 
nomé  y  en  Cañazas. 

Una  moratoria  de  impuestos  sobre 
construcciones  de  nuevos  edificios  por 
5  años,  prestó  gran  auge  a  la  industria 
de  construcción  en  Panamá,  con  ante- 
rioridad al  9  de  enero  de  1964,  y  las 
obras  entonces  en  construcción  conti- 
nuaron. Sin  embargo  ya  para  el  tercer 
trimestre,  la  actividad  en  esta  línea 
era  lerda  si  se  le  compara  con  el  año 
precedente. 

Al  31  de  agosto  de  1964  la  deuda 
(Pasa  a  la  página  22) 


^X 


Vista  tomada  durante  la  construcción  de  la  escuela  San  Agustín  en  Los  Santos. 


En  El  Roble,  Provincia  de  Coclé,  se  halla  esta  escuela  edificada  bajo  el  programa  de  la 
Alianza  para  el  Progreso. 
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ANIVERSARIOS 


(Basándose  sobre  total  de  Servicio  Civil) 


DIRECCIÓN  DE  ABASTOS  Y 
SERVICIOS  COMUNALES 


Ha  Servido 
Medio  Siglo 
Al  Pan  Canal 


Joseph  G.  Gordon,  Archivero  en  la  Ofi- 
cina del  Gerente  General  de  la  División 
de  Abastos,  cumplió  50  años  de  servicio 
con  la  organización 
del  Canal  de  Pana- 
má, el  14  de  enero 
de  1965.  Gordon, 
nacido  en  Kingston, 
Jamaica,  comenzó  a 
trabajar  con  la  Divi- 
á&iu  jH  I  sión  de  Comisariato 
'I  2    como   Mensajero,   el 

I  Y>  de  enero  de  1915, 
cuando  contaba  15 
años  de  edad.  Su  tra- 


J.  B.  GORDON 


bajo  cesó  el  20  de  febrero  de  1920,  pero 
fue  empleado  nuevamente  el  4  de  mar- 
zo de  1920  como  Mensajero  en  la  mis- 
ma división.  Gordon  recibió  de  manos 
del  Gobernador  Robert  J.  Fleming,  Jr., 
certificados  por  50  años  de  servicio  y 
por  servicio  satisfactorio,  además  de  un 
cheque  por  $500  y  llaves  maestras  de 
las  esclusas  para  él  y  su  esposa. 


CONTRALORIA 

Ralph  E.  Harvey 

Ayudante  Contador 

(Despacho  de  Vapores) 

Mary  J-  Yaeger 

Ayudante  Contadora 

DIRECCIÓN  DE  ABASTOS  Y 
SERVICIOS  COMUNALES 

Ralph  Jackson 

Aseador 

Antonio  Rangel 

Jardinero 

R.  G.  Richardson 

Primer  Capataz  Encargado 
de  Existencias 

Evelyn  E.  St.  Hilaire 

Capataz  Planchado: 

DIRECCIÓN  DE  N 

Arcelio  Moreno 

Lubricador 

James  B.  Rigby 
Guardia 

Ezra  M.  Smith 

Operario  de  Locomotora  de  Remolque 

James  C.  Wood 
\rqueador 

Grace  G.  Thomas 

Capataz  General 

Operación  de  las  Esclusas 
(Mecánica) 

Carlos  Romero 

Marinero  (Lancha  Motora) 

Theodore  Brathwaite 

Fabricante  de  Velas 

Russell  M.  Jones 

Capataz  General 

Operación  de  las  Esclusas 
(Mecánica) 


DIRECCIÓN  DE  INGENIERÍA 
Y  CONSTRUCCIÓN 
Isaac  W.  Beech 

Encargado  de  Calderas 

(Planta  de  Equipo  Flotante) 
Fitzgerald  Moore 

Marinero 
Dorothy  Dennis  Douglas 

Subjefe  Oficinista,  Ayudante 
José  Ríos 

Ayudante  Operario  de  Sonda 
de  Granalla 
Camillus  T.  Askew 

ler.  Oficial,  Draga  de  Cangilones 
Clase  I 
Gladstone  E.  Clarke 

Carpintero 
Lenord  White 

de  Montacargas 
ertz 

s  Eléctricas  y 
iento) 

DE   ASUNTOS 

VILES 

Director^é"  Correos 

rgent 
Teniente  de  Policía 
William  H.  Munyon 
Alcaide 

DIRECCIÓN  DE  SALUBRIDAD 
Samuel  Ogarro 

Cocinero 
Timineta  I.  Sobers 

Auxiliar  de  Enfermería 

(Medicina  General  y  Cirugía) 
Miguel  Avila 

Obrero  (Trabajos  Pesados, 
Erradicación  de  Plagas) 

DIRECCIÓN  DE  TRANSPORTES 
Y  TERMINALES 
Hubert  McFarlane 

Verificador  de  Carga 


Tablero  gráfico  para  itinerarios  mediante  el  cual  los  funcionarios  competentes  pueden  seguir 
el  tránsito  de  una  nave  dada  a  través  de  la  vía  interoceánica.    Esas  cuerdas  elásticas  repre- 
sentan cada  una  un  buque.  Usando  el  tablero  aparece  en  la  gráfica  el  subjefe  controlador  de 
tráfico  marítimo,  Joseph  M.  Hunt. 
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HISTORIA  DEL  CANAL 


Mace  50  c4noó 

EL  NUEVO  CANAL  de  Panamá  cele- 
braba una  serie  de  "primeros"  hace 
50  años. 

El  primer  derecho  de  esclusas  noc- 
turno en  las  Esclusas  del  Pacífico  ocu- 
rrió el  7  de  diciembre  de  1914  cuando 
el  Limari  de  la  South  American  Steam- 
ship  Companv  pasó  rumbo  al  sur  a 
través  de  las  Esclusas  de  Miraflores  y 
Pedro  Miguel.  Se  concedió  una  auto- 
rización especial  del  Gobernador  para 
el  tránsito. 

El  Canal  fue  usado  por  primera  vez 
por  navios  de  vela  cuando  la  goleta 
Zeta  v  el  vate  norteamericano  Athene 
fueron  colocados  juntos  para  ser  remol- 
cados por  un  remolcador.  El  Zeta,  de 
132  pies,  de  propiedad  de  Robert  Wil- 
cox  de  Colón,  había  sido  empleado  en 
el  comercio  entre  Colón  v  los  Puertos 
del  Golfo  de  Estados  Unidos.  El  Athe- 
ne era  una  embarcación  de  placer,  de 
104  pies. 

El  Tokushima  Maru  de  la  NYK  Line 
fue  el  primer  barco  japonés  en  usar  el 
Canal.  Llegó  a  Cristóbal  el  9  de  di- 
ciembre procedente  de  Galveston  y 
pasó  por  el  Canal  de  paso  para  Yoko- 
hama. 

Para  fines  de  enero  de  1915,  ha- 
bían pasado  por  el  Canal  un  total  de 
2,192,856  toneladas  de  carga  desde  su 
apertura  el  15  de  agosto. 

El  viento  norte  más  severo  en  mu- 
chos años  llegó  a  la  Bahía  de  Limón 
en  el  sector  Atlántico  v  causó  daños 
considerables  entre  la  noche  del  8  de 
febrero  v  la  mañana  del  10  de  febrero 
Fuerte  marejadas  dañaron  parte  del 
nuevo  rompeolas  que  se  construía  desde 
la  Punta  de  Coco  Solo  hasta  la  ruta 
del  Canal. 

Mace  25  cnnoi 

EL  PRESIDENTE  Franklin  D.  Roose- 
velt  hizo  su  quinta  visita  al  Istmo  hace 
25  años.  Llegó  a  Cristóbal  el  18  de  fe- 
brero de  1940  a  bordo  del  Tuscaloosa 
e  hizo  una  breve  inspección  de  las  de- 
fensas del  Canal  de  Panamá.  Más 
tarde  conferenció  con  el  Presidente  de 
Panamá,  Augusto  S.  Bovd  quien  viajó 
a  través  del  Canal  con  el  Presidente 
Roosevelt  a  bordo  del  Tuscaloosa. 

Mientras  la  guerra  en  Europa  entraba 
en  su  primer  invierno,  las  defensas  del 
Canal  de  Panamá  fueron  objeto  de  dis- 
cusión en  Washington  donde  el  repre- 
sentante Buell  Snvder,  Presidente  del 
Subcomité  de  Apropiaciones  Militares 
de  la  Cámara,   solicitó  la  construcción 


de  más  caminos  y  aeropuertos  en  Pana- 
má como  medidas  de  defensa  del  Canal. 
Se  inició  un  estudio  preliminar  para 
determinar  el  costo  y  la  ruta  de  la  cá- 
lletela transístmica,  cuyo  trabajo  estaba 
señalado  para  iniciarse  en  marzo. 

El  carguero  alemán  Dusseldorf,  un 
navio  de  5,000  toneladas  capturado 
por  los  británicos  fuera  de  las  costas  de 
Chile,  pasó  por  el  Canal  en  diciembre 
bajo  el  comando  británico.  Este  fue  el 
primer  trofeo  de  guerra  que  transitó 
por  el  Canal. 

El  Almirante  Richard  E.  Byrd  partió 
de  Balboa  abordo  de  su  barco  de  abas- 
tecimientos North  Star  en  su  viaje  ha- 
cia la  Pequeña  América.  El  barco  llevó 
a  bordo  varios  miles  de  bambúes  de 
Panamá  para  ser  usados  en  los  caminos 
de  nieve  en  las  regiones  Antárticas. 

Mace  10  cAnoó 

EL  CENTENARIO  de  la  terminación 
del  Ferrocarril  de  Panamá  fue  celebrado 
el  28  de  enero  de  1955  con  un  vanado 
programa  de  eventos  sobresaliendo  las 
ceremonias  de  inauguración  del  monu- 
mento al  Ferrocarril  en  Balboa  Heights 
v  la  travesía  de  un  tren  especial  de 
Colón  a  Panamá.  El  tren,  llevado  por 
una  vieja  locomotora  de  vapor,  llevó 
varios  distinguidos  pasajeros  de  Pana- 
má v  la  Zona  del  Canal.  Roberto  Heur- 
tematte,  entonces  Contralor  General  de 
Panamá,  habló  en  la  ceremonia.  Re- 
presentantes de  varias  uniones  ferrovia- 
rias en  la  Zona  del  Canal,  colocaron 
una  corona  en  el  monumento  a  los  fun- 
dadores del  Ferrocarril  de  Panamá  en 
los  terrenos  del  Hotel  Washington  en 
Colón. 

La  Defensa  Civil  del  Canal  de  Pana- 
má tuvo  su  primera  prueba  en  febrero 
de  1955  cuando  participó  en  un  ejer- 
cicio de  personal  v  comunicaciones 
denominado  "Operación  Interina"  que 
fue  parte  de  una  que  cubría  los  siete 
estados  del  Sureste  lo  mismo  que  Puerto 
Rico  v  las  Islas  Vírgenes. 

El  Vicepresidente  Richard  M.  Nixon 
visitó  el  Istmo  en  febrero  de  1955. 
Acompañado  por  el  Gobernador  John 
S.  Sevbold,  el  Embajador  de  los  EE. 
UU.,  Seldin  Chapín  y  otros  funciona- 
rios, hizo  un  viaje  de  inspección  por 
la  Zona  del  Canal  v  un  rápido  viaje  a 
través  del  Istmo  en  el  Ferrocarril  de 
Panamá.  La  Sra.  Nixon  inspeccionó  los 
hospitales  y  las  escuelas. 

Mace  1  c4no 

MAS  DE  4,500  empleados  no  manuales 
de  la  organización  del  Canal  de  Pana- 


má recibieron  aumento  de  sueldo  el  año 
pasado.  El  aumento,  a  un  promedio  de 
cuatro  por  ciento,  afectó  a  los  trabaja- 
dores de  oficina,  administrativos  v 
profesionales,  empleados  de  correos  y 
prácticos  del  Canal. 

La  División  de  Electricidad  del  Ca- 
nal de  Panamá  informó  que  fueron  rotos 
los  records  de  producción  de  energía 
eléctrica  en  diciembre  pasado  cuando 
se  registró  una  carga  máxima  de  64,400 
kilovatios,  el  más  alto  registrado,  el  9 
de  diciembre.  El  23  de  diciembre  el 
total  bruto  de  corriente  eléctrica  gene- 
rada durante  un  período  de  24  horas 
ascendió  a  1,261,400  kilovatios. 


Bien  Acogido  Libro 
Del  Cincuentenario 

( Viene  de  la  página  3 ) 

Destacadas  personalidades  guberna- 
mentales, profesionales  y  culturales  de 
Panamá  también  se  han  expresado  lison- 
jeramente del  libro.  El  Magistrado  de 
la  Corte  Suprema  de  Justicia,  Manuel  A. 
Díaz,  adquirió  ejemplares  del  libro  en 
su  edición  española  para  cada  uno  de 
los  Magistrados  de  la  Corte  y  para  la 
biblioteca  de  ese  alto  tribunal.  "Es  un 
texto  de  gran  importancia  como  fuente 
de  información  para  los  Magistrados  de 
la  Corte  Suprema  de  Justicia",  manifestó 
el  doctor  Díaz. 

El  magnate  panameño  del  café, 
Pablo  M.  Duran,  dijo:  "Es  una  obra  de 
raro  mérito  histórico  que  guardaré,  co- 
mo un  tesoro,  para  futuro  de  mis  hijos." 

El  Comandante  de  la  Guardia  Na- 
cional de  Panamá,  coronel  Bolívar  Va- 
llarme "El  contenido  histórico  (de  este 
volumen)  es  fuente  de  conocimientos 
que  conducirá  a  una  mejor  compren- 
sión de  la  enorme  importancia  del  Canal 
a  las  Naciones  del  mundo." 

Irene  A.  de  Alemán,  esposa  del  ex- 
diputado panameño  Julio  Ignacio  Ale- 
mán, relató  lo  siguiente:  "Tanto  mi  ma- 
rido como  yo  habíamos  leído  el  libro, 
encontrándolo  muy  interesante.  Como 
a  las  3:30  de  la  tarde  mi  hija  de  14 
años,  Raquel,  regresó  del  colegio  y  lo 
leyó;  lo  propio  hicieron  mis  hijos  Enri- 
que, de  12  años  y  Ramón  de  9,  quienes 
también  gustaron  mucho  del  libro.  Ello 
me  hizo  pensar  (1)  o  que  la  madre 
tiene  inteligencia  de  niño  o  (2)  los  ni- 
ños tienen  mentalidad  madura  (3)  el 
libro  está  tan  bien  escrito  y  editado 
que  tanto  los  niños  cuanto  los  adultos 
gozan  leyéndolo." 
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Nueva  Solución  A  Viejo  Problema 


EN  NINGUNA  otra  actividad  se  puede 
aplicar  con  mayor  certeza  el  aforismo 
"el  tiempo  es  plata"  que  en  la  navega- 
ción. Cuando  una  nave  demora  en  un 
puerto— sus  gastos  continúan  corriendo, 
en  tanto  que  su  capacidad  productiva 
queda  paralizada.  Otra  circunstancia 
perjudicial  al  comercio  de  navegación 
radica  en  el  número  limitado  de  puertos. 
Esto  último  emana  del  hecho  de  que 
habilitar  un  puerto  de  alto  calado  es 
algo  costosísimo  y  que  no  se  justifica  a 
no  ser  que  corresponda  a  un  centro 
populoso  o  a  facilidades  baratas  y  rápi- 
das de  transportación  hacia  grandes 
centros  de  consumo. 

El  desarrollo  de  transportadores  de 
carga  anfibios  (capaces  de  operar  en 
tierra  y  mar)  pareciera  representar  al 
menos  una  solución  parcial  a  este  pro- 
blema. El  más  avanzado  modelo  lo  es 
el  BARC,  que  encierra  la  promesa  de  un 
importante  adelanto  en  el  manejo  de 
carga  bajo  ciertas  circunstancias.  Este 
gigantesco  transporte  potencialmente  re- 
presenta un  ahorro  de  tiempo  en  al- 
canzar áreas  de  consumo  remotas,  no 
servidas  por  puertos. 

Normalmente  existen  caminos  entre 
áreas  desarrolladas  y  las  de  recursos  de 
consumo  o  materias  primas  en  sitios 
remotos.  El  BARC  tiene  capacidad  para 
100  toneladas  de  carga,  ya  sea  sobre 
tierra  o  navegando  con  su  motor  de  dos 
hélices.  Esto  significa  que  donde  no 
existen  puertos  habilitados,  la  carga 
puede  ser  trasbordada  al  BARC,  en  la 
mar,  para  que  éste  la  traiga  a  tierra  y 
la  lleve  directamente  a  su  lugar  de  des- 
tino. Aunque  el  BARC  es  un  vehículo 
militar  pueden  hacerse  modelos  comer- 
ciales con  mayor  capacidad  que  los  de 
tipo  militar,  que  podrían  transportar 
hasta  150  toneladas. 

El  BARC  ofrece  la  ventaja  de  po- 
der solventar  problemas  que  surgen  aún 
en  las  mejores  áreas  portuarias,  por 
ejemplo : 

Puede  tomar  carga  al  mismo  tiempo 
que  ésta  puede  ser  descargada  en  los 
muelles.  Después,  puede  transportarla 
a  puntos  lejanos  del  interior,  evitando 
el  almacenaje  y  trasbordo  a  camiones 
o  furgones  del  tren  para  transportarla 
a  su  destino. 

Las  naves  pueden  salir  rápidamente 
para  su  próximo  puerto  de  escala, 
ahorrando  valioso  tiempo. 

La  operación  de  descargar  se  faci- 
lita por  cuanto  se  eliminan  maniobras 
de  atracar  al  muelle. 
El  BARC  puede  dedicarse  al  cabotaje. 


Si  surge  una  tormenta,  sencillamente 
sube  a  tierra  hasta  que  mejore  el  tiempo. 
Su  predecesor,  el  DUCK  (Pato)  de 
la  II  Guerra  probó  que  un  vehículo 
anfibio  es  factible  y  práctico.  El  BARC 
lleva  la  ventaje  de  poder  transportar 
30  veces  la  carga  del  DUCK  y  transitar 
sobre  terrenos  más  accidentados.  Sus 
enormes  llantas  lo  elevan  suficiente- 
mente para  prestarle  mayor  movilidad 
terrestre,  pudiendo  transitar  por  cual- 
quier terreno  donde  no  hubiesen  bosques 


tupidos.  El  barro  no  es  problema  para 
el  BARC. 

El  éxito  que  tienen  las  barcazas  de  la 
pasada  guerra  —  LSU  —  en  servicio  en 
áreas  remotas  de  Centro  América,  con- 
firman las  enormes  posibilidades  del 
BARC.  Una  vez  que  se  convenzan  de 
las  potencialidades  del  BARC,  los  inte- 
reses navieros  encontrarán  nuevos  mer- 
cados que  servir  en  áreas  remotas 
mediante  el  empleo  de  flotas  de  estos 
barcos  anfibios. 


Un  BARC  a  flote.  Obsérvese  que  la  rampa  en  popa  sirve  para  descargar. 


LA  ALIANZA   PROGRESA 


(Viene  de  la 

del  Gobierno  de  Panamá  ascendía  casi  a 
$113.6  millones,  de  los  cuales  $59.2  mi- 
llones representan  obligaciones  extemas 
y  $54.3  las  internas. 

Panamá  firmó  un  contrato  por  $8.5 
millones  de  préstamos  del  Banco  ínter- 
americano  de  Desarrollo  a  fines  de  agos- 
to, para  ayudar  a  financiar  un  programa 
de  desarrollo  agrícola  para  proporcionar 
irrigación  a  un  área  de  27,500  acres. 
Además,  se  bizo  una  solicitud  al  Fondo 
Especial  para  el  Desarrollo  Económico 
de  las  Naciones  Unidas  para  un  estudio 
agrícola  y  económico  de  la  región  que 
sería  beneficiada  por  el  provecto  de  irri- 
gación. Este  estudio  costaría  alrededor 
de  $800,000. 


página  19) 

Un  contrato  para  la  construcción  de 
la  última  sección  de  la  Carretera  ínter- 
americana  en  Panamá  fue  legalizado  por 
el  Gobierno  de  Panamá  a  un  costo  total 
de  $12  millones,  entre  Santiago  y  Gua- 
balá.  La  parte  de  Panamá  en  el  costo 
será  cubierto  con  la  ayuda  de  un 
préstamo  del  Banco  de  Exportación  e 
Importación. 

Nuevo  para  Panamá  son  los  Com- 
pañeros de  la  Alianza,  un  enfoque  rús- 
tico de  la  Alianza  para  el  Progreso,  que 
trajo  a  la  República  una  delegación  del 
Estado  de  Delaware  el  mes  pasado  para 
la  discusión  de  áreas  de  interés  común 
en  las  cuales  la  gente  de  Delaware 
puede  ayudar  a  la  gente  de  Panamá. 


22 


Febrero  de  1965 


paraíso  sanblasino 

(Viene  de  la  página  10) 

a  través  de  los  complicados  diseños  cui- 
tados con  maña  v  destreza  admirables, 
para  dar  ese  efecto  tridimensional  que 
tic  nen.  Estas  molas  de  San  Blas  ya  han 
ganado  aceptación  universal  por  su 
originalidad  y  colorido,  al  punto  que 
hasta  famosas  casas  de  patrones  venden 
moldes  especiales  para  apócrifas  molas. 

Importante  labor  realizan  en  la  región 
los  Misioneros  que  los  hay  de  diversas 
denominaciones  religiosas.  Uno  de  los 
primeros  lo  fue  el  ahora  difunto  Dr.  Lon- 
nie  Iglesias,  cuna  oriundo  de  Narganá, 
quien  se  afilió  a  la  Misión  Bautista  hace 
algunos  años  y  trabajó  por  30  en  su 
humanitaria  labor. 

Unos  20  misioneros  Bautistas  andan 
dispersos  por  las  islas,  encargados  del 
manejo  de  3  escuelas  v  6  iglesias.  La 
Iglesia  Católica  también  ha  enviado  mi- 
siones que  laboran  con  el  más  cristiano 
ahinco  en  el  mejoramiento  cultural  y 
espiritual  de  los  indios.  Un  caso  notable 
entre  los  misioneros  es  el  de  Peter  Miller. 
quien  está  traduciendo  a  lenguaje  cuna 
la  Santa  Biblia,  labor  penosa  y  nada 
fácil,  ya  que,  hasta  hace  muy  poco,  el 
Cuna  era  idioma  solamente  hablado  pero 
no  escrito. 

El  desarrollo  industrial  v  comercial 
llevará  todavía  sus  buenos  años.  Por  de 
pronto  ya  se  levanta  un  moderno  aunque 
pequeño  hospital  en  Ailigandí,  donde 
los  pacientes  pueden  recibir  la  atención 
médica  indispensable.  Eso  en  nada  altera 
la  práctica  de  curanderos  que  recetan 
pociones  y  menjurjes  para  espantar  los 
espíritus  malignos  y  curar  maleficios. 
Ello  crea  una  despreocupada  dualidad 
que  acepta  tanto  el  tratamiento  médico 
como  el  curanderismo,  v  se  extiende  aún 
a  la  religión  que  es  practicada  sin  olvido 
de  los  ancianos  ritos  de  la  tribu. 

En  nada  amengua  todo  ello  la  simpatía 
que  es  capaz  de  inspirar  el  aborigen 
Cuna,  tan  apto  en  amoldarse  a  nuevas 
situaciones  sin  menoscabo  de  la  honda 
dignidad  de  su  raza. 

Confronta  ahora  su  paraíso  terrenal 
enormes  problemas  que  afectarán  todo 
su  futuro;  los  cambios  que  traerá  en  pos 
de  sí  el  impacto  con  la  modernización 
con  su  s?cuela  irremisible  de  cuestiona- 
bles hábitos  que  podría  alterar  la  secular 
apacibilidad  de  esas  encantadoras  islas 
aún  no  desprendidas  a  lejano  instante  de 
la  historn  primitivista  cuando  el  indi- 
viduo no  era  todavía  una  mera  ecuación 
materialista. 


(  Viene  de  la  página  7) 

Los  Edificios  Crecen  . .  . 


Edificio  Grobman  de  11  pisos.  En  cada  uno  hay  un  apartamiento  a  todo  lujo.  La  sala- 
comedor  semicircular  ofrece  bella  vista  panorámica.  Los  apartamientos  constan  de  4  recá- 
jnaras  y  1  salón  estudio,  sala-comedor,  3  baños,  tendederos,  cuarto  de  empleada  con  servicio. 
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Edificio  Stempel,  de  13  pisos  erigido  a  un 
costo  de  unos  $350,000.  Los  2  pisos  más 
bajos  están  dedicados  a  oficinas  y  los  restan- 
tes a  habitación,  a  razón  de  un  apartamiento 
por  piso.  Cada  apartamiento  consta  de 
3  recámaras,  sala  comedor,  2  baños,  área 
para  lavado,  etc.,  cuarto  de  empleada  con 
su  baño  y  las  comodidades  modernas. 


En  El  Cangrejo,  se  levanta  otra  nueva 
estructura  de  7  altos.  Se  trata  de  un  condo- 
minio donde  cada  ocupante  de  un  aparta- 
miento será  dueño  de  todo  el  piso  que 
ocupa.  Los  apartamientos  constan  de  tres 
recámaras,  dos  baños,  sala-comedor,  cuarto 
de  familia,  cuarto  de  empleada  con  su 
servicio   y   demás   comodidades   modernas. 
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Nuevos  Records 

A  LOS  BARCOS  mercantes  no  se  les 
podría  jamás  aplicar  la  frase:  "  Si  es 
visible— está  obsoleto,"  que  muchos  gus- 
tan emplear  al  referirse  a  aviones  de 
retropropulsión.  Pero  ello  no  implica 
que  los  más  modernos  no  adquieran 
velocidades  asombrosas.  Los  mercantes 
japoneses,  especialmente,  se  caracteri- 
zan por  la  constancia  conque  establecen 
nuevas  marcas  en  navegar  del  Lejano 
Oriente  a  Nueva  York  vía  el  Canal  de 
Panamá,  proeza  que  duplican  los  car- 
gueros del  tipo  Gulf  Pride  de  la  Lykes 
Bros.,  que  viajan  del  Japón  a  puertos  del 
golfo  de  México. 

En  reciente  viaje  de  Vietnam  a 
Nueva  Orleans,  el  vapor  Adabeüe  Lykes 
rompió  todos  los  records  de  esa  línea 
hasta  la  fecha,  según  publicación  apa- 
recida en  el  boletín  de  ese  último  puerto. 
El  Adabclle  Lykes  realizó  el  recorrido  a 
una  velocidad  promedio  de  20  nudos, 
desarrollando  a  veces  más  de  21  nudos 
por  hora,  completando  la  travesía  en 
24  días  o  sea  casi  una  semana  menos  que 
lo  que  llevan  las  naves  tipo  C-3. 

A  principios  del  año,  el  Margaret 
Lykes  cubrió  las  9,301  millas  que  me- 
dian entre  Yokohama  y  Houston  en  19/á 
días,  día  y  medio  menos  que  la  marca 
anterior  establecida  por  el  James  Lykes. 
Barcos  más  antiguos  llevan  27  días  en 
esa  travesía.  Hasta  el  presente  la  Lykes 
tiene  en  servicio  activo  21  naves  del  tipo 
Gulf  Pride;  doce  otras  altamente  auto- 
matizadas están  en  los  astilleros  y  ya 
para  julio  se  lanzará  otra  a  la  mar. 

Nuevo  Diseño 

NAVES  CON  proa  de  apariencia  bul- 
bosa han  hecho  su  aparición  en  aguas 
canaleras.  Ese  tipo  de  proa  ha  sido  dise- 
ñado en  los  super  cargueros  para  reducir 
la  resistencia  del  agua  en  naves  que 
transportan  mucha  carga.  Ello  permite 
obtener  mayor  velocidad. 

Dos  de  esos  cargueros,  el  Lyric  y  el 
Heroic,  salieron  recientemente  de  asti- 
lleros del  Japón,  donde  se  construyeron 
para  la  Constellation  Shipping  Co.,  de 
Panamá.  Ambos  son  operados  por  la 
Tritón  Co.,  de  Nueva  York,  y  realizan  el 
recorrido  de  Chile  v  el  Perú  vía  el  Canal 
de  Panamá  con  cargamento  de  mine- 
rales consignados  a  puertos  de  Estados 
Unidos  y  Europa.  De  vuelta  cargan  car- 
bón para  el  Japón  en  Norfolk,  Virginia. 

Ambas  naves  cuentan  con  lo  que  se 
hn  denominado  forma  de  casco  Algon- 


TRANSITO  DE  NAVES  DE 
ALTO  CALADO 

SEGUNDO  TRIMESTRE  DE  1965 

1965      1964 

Mercantes 3,027     2,884 

Gobierno  de  EE.   Ul) 73  76 

Gratis 19  17 

Total 3,119     2,977 

PEAJES" 

Comerciales $16,576,286   $14,942,928 

Gobierno   do    los 

EE.    n   349,301  335,277 

Total. . . .  $16,925,587  $15,278,205 
CARGA" 

lies.  .  .  .    19,055,207  17,019,942 
Gobierno    de    Un 

EE.    UU 311,061  228,875 

Gratis 103,181  52,913 

Total....    19,469,449      17,301,730 

°  Incluye  peajes  de  todas  las  naves,  pequeñas  ■ 
y  de  alio  bordo. 

"Cifras  de  carga  en  toneladas  brutas. 


quín,  con  un  sistema  de  maniobrar  dise- 
ñado para  dar  un  impulso  inmediato  de 
2'á  toneladas  a  babor  o  estribor  de  la 
proa  cuando  el  barco  marcha  a  velo- 
cidad reducida  o  está  atracando  a  un 
muelle.  Son  las  primeras  naves  con  tur- 
bina a  vapor  controladas  desde  las  alas 
del  puente  de  comando. 

Debido  a  su  diseño,  pueden  trans- 
portar más  carga  con  el  mismo  calado 
y  dimensiones  e  igual  potencia  en  caba- 
llos de  fuerza,  que  naves  de  diseño 
convencional. 


Mayor  Actividad 

CUATRO  BARCOS  británicos  de  pasa- 
jeros, pertenecientes  a  la  línea  P.  &  O.- 
Oriente, han  tenido  que  aumentar  sus 
travesías  por  el  Canal  de  Panamá— en 
ambas  direcciones— para  atender  a  la 
demanda  durante  el  año  en  curso.  Los 
armadores  han  anunciado  que  habrá 
disponible  este  año  más  de  4,000  literas 
adicionales  para  la  travesía  de  y  hacia 
Europa,  puertos  del  Caribe  y  del  Atlán- 
tico, desde  la  costa  occidental  de  Estados 
Unidos. 

El  primero  en  arribar  este  año  lo 
será  el  barco  de  lujo  Oriana,  que  atracará 
en  Balboa  el  3  de  mayo  y  cruzará  el 
Canal  rumbo  al  Norte  al  día  siguiente, 
con  destino  al  Havre  y  Southampton, 
vía  Nassau  y  Puerto  Everglades,  Florida. 
Entre  las  otras  naves  que  realizarán  el 
mismo  recorrido,  con  escalas  además  en 
Nassau,  las  B^rmudas,  Cartagena  y  Tri- 
nidad figuran  el  Canberra,  el  Oransay 
y  el  Arcadia.  Se  tienen  planeados  5 
\  iajes  desde  Europa  a  la  costa  occidental 
norteamericana  vía  el  Canal  de  Panamá. 

La  línea  inició  su  servicio  a  través 
del  Canal  en  1955,  con  un  viaje  en  cada 
dirección.  El  Canberra  es  el  barco  de 
pasajeros  más  grande  entre  los  usuarios 
del  canal  en  los  últimos  años.  Hizo  su 
última  travesía  en  mayo  de  1964  con 
más  de  1,000  pasajeros  destinados  a 
Nassau  y  Europa.  Le  sigue  el  Oriana 
que  pasó  por  el  canal  la  última  vez  en 
julio  de  1964.  Los  agentes  locales  son 
Norton  Lilly. 
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